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ALFRED BODE, Magdeburg 

100 Jahre Hauptbahnhof Magdeburg 

Am 15. Mai 1873 wurde der heutige Magdeburger Haupt­
bahnhof in Betrieb genommen. Damals hieß er "Ccntral­
Bahnhof". Aus Anlaß des hundertjährigen Bestehens 
dieser Eisenbahnanlage wurde folgender Beitrag zusam­
mengestellt. 
Vier Eisenbahnlinien hatten zur damaligen Zeit ihren 
Anfangs- bzw. Endpunkt m Magdeburg, d1e von drei 
Gesellschaften betrieben wurden. Der ,.Magdeburg­
Leipziger Eisenbahn" gehörte die Linie von Magdeburg 
nach Leipzig. Die "Magdcburg-Halberstädtcr Eisen­
bahn" unterhielt die Linien von Magdeburg über 
Oschcrsleben nach Halberstadt und von Magdeburg nach 
Wittenberge. Die "Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisen­
bahn'· besaß die Linie von Berlin nach Magdeburg. 
Zwei Bahnhöfe dienten dem Personenverkehr. Das 
Gebaude an der Eibe, in dem sich heute die Verwal­
tung der Reichsbahndirektion Magdeburg befindet, 
war der Bahnhof für die Strecken nach Leipzig, Berlin 
und Halberstadt Hier befanden sich sieben Bahnhofs­
gleise und ein Bahnsteig. Sämtliche abfahrenden und 
ankommenden Reisezugemußten diesen einen Bahnsteig 
passieren. 
Im Norden der Stadt, ebenfalls an der Eibe m der Nähe 
des Petriförder gelegen, befand sich der Bahnhof nach 
Wittenberge. 
Seide Bahnhöfe wa1·cn durch ein Verbindungsglcis, das 
nur dem Güterverkehr diente, miteinander verbunden. 
DUI·ch die beengte Lage der beiden Bahnhöfe war· eine 
Erweiterung der Gleisanlagen nicht möglich. Hinzu kam 
noch, daß die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn 
1hre Lmie in Richtung Braunschweig vertangern wollte. 
Im Rahmen der im Anfang der 70iger Jahre des vorigen 
Jahrhunderts vorgenommenen Stadterweiterung im 
Westen der ~tadt bot sich die Möglichkeit, auf frei­
gewol·denem Festungsgelände einen neuen Bahnhof zu 
errichten. Größtes Interesse an einem Neubau hatte die 
Berlin-Postdam-Magdcburger Eisenbahn, denn sie litt 
am meisten unter den bestehenden beengten Verhältnis­
sen. Für den Neubau hatte sie aber die größten Bau­
probleme zu lösen. Es mußte ein neuer Elbübergang 
(Herrenkrugbrücke) geschaffen werden, und gleichzeitig 
war an eine Linienkorrektur von vier Meilen zwischen 
Burg und Magdeburg gedacht, die eine Verkürzung der 
gesamten Strecke ergab. 
Die Magdeburg-Halberstädter Eisenbahn entschied sich 
ebenfalls für die Neuanlage eines Bahnhofes, konnte sie 
doch dadurch ihre Su·ecken besonders für den Per­
sonenverkehr günstiger betreiben. Die Magdeburg­
Le1pz1ger Eisenbahn stand den neuen Plänen recht 
reserviert gegenüber: denn für sie war d1e augenblick­
liche Situation die gunstigste. 
Da Magdeburg noch immer eine Festung war und der 
neue Bahnhof innerhalb derselben errichtet wurde, 
mußte er durch .,Eisenbahntore'' gesichert werden. Drei 
solcher Tore wurden angelegt. Im Süden befand sich das 
Buckauer Eisenbahntor, in der Nähe der Straße "Am 
Buckauer Tor ... Im Bereich des Wegüberganges Sachsen­
nng wu1·de das Helmstedter Eisenbahntor passiert. Im 
Norden verließ man den Bahnhof durch das Berliner 
Eisenbahntor. Es stand in der westlichen Verlängerung 
der heutigen Virchowstraße. Vor diesen Festungsbau­
werken befand sich der Festungsgraben. der durch 
stählerne Brücken überquert wurde. Die Einfahröff-
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nungen waren überdeckt und mit schmiedeeisernen To­
ren versehen. 
Das westliche Empfangsgebäude erbaute die Berlin­
Potsdam-Magdeburger Eisenbahn. Genutzt wurde es \·on 
dieser Gesellschaft und von der Magdeburg-Halberstad­
ter Eisenbahn. Die Hauptarchitekturteile der :-.lordfas­
sade bestanden aus Nebraer Sandstein. Die Wandflachen 
dagegen aus Ziegelblendstein. 
Das östliche Empfangsgebäude erbaute d1e Magdeburg. 
Leipzigcr Eisenbahn. Dieses wurde gemeinsam \'Om 
Erbauer und von der Magdeburg-Halberstädter Eisen­
bahn genutzt. Seine Außenfassade ist aus Sandstein 
aufgebaut. 
Seide Gebäude hatten d1e gleiche Länge. Im lnnern 
befanden sich die Fahrkartenschalter, d1e Gepäckab­
ferugung, die Wartesäle der Klassen I- IV, d1e Ver­
waltung und die Post. 
Während de>: zweiten Weltkrieges wurden beide Gebäude 
schwer beschädigt. Bei dem westlichen Empfangsge­
bäude waren die Beschädigungen so stark, daß ein 
teilwe1ser Neubau erfolgen mußte. 
Die Wiederherstellungsarbeiten am östlichen Empfangs­
gebaude gestatteten eme Beibehaltung der Außcnfas­
sade. 
In beide Hauptportale fugte man als besonderen 
Schmuck die Wappen von Magdeburg bzw. Bel'lin und 
Leipzig ein. Die Wappen vom ehemaligen westlichen 
Empfangsgebäude haben gemeinsam mit einer Gedenk­
tafel einen würdigen Standort am "Pla tz der Volks­
solidarität .. erhalten. Am ostliehen Empfangsgebaude­
über den Fenstern der 1. Etage - kann man abwechselnd 
ein Flugelrad und das Ze1chen .. ML .. CMagdeburg. 
Le1pziger Eisenbahn) sehen. 
Zwischen beiden Empfangsgebäuden befanden s1ch die 
Bahnsteige für die Züge, die in d1e Richtungen Le1pz1g, 
Hal berstadt und Stendal abfuhren bzw. \'On dort an-

81ld I ()a< ostl>c-he Empfangsgebaud~ 
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kamen. Für den Reiseverkehr waren zwei durchgehende 
und vier Prellbock-Gleise vorhanden. Für den Güter­
\'erkehr standen zwei durchgehende Gleise zur Ver­
fügung. 
Westlich vom westlichen Empfangsgebäude befanden 
sich die Bahnsteige für die Züge von bzw. nach Berhn, 
Zerbst und Braunschwetg. Samtliehe Reisezuggleise 
waren überdacht. 
Auf dem Centratbahnhof hatten die ,.Magdeburg­
Halberstädter Eisenbahn" und die .. Berlin-Potsdam­
Ma,gdeburger Eisenbahn" thre Lokomotivschuppen. 

lng. PETER EICKEL, Dresden 

Jede Gesellschaft besaß einen Rund- und einen Lang­
schuppen. Heute existiert nur noch der Langschuppen 
der .. Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn." 
Der Rundschuppen der "Magdeburg-Halberstädter 
Eisenbahn" hatte 22 Stände und der der .. Berlin-Pots­
dam-Magdeburger Eisenbahn" nur 16. Seide Schuppen 
befanden sich etwa 800 m südlich der beiden Empfangs­
gebäude. Die ,.Magdeburg-Halberstädter Eisenbahn" 
und die .,Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn" 
hatten ihre Wagenschuppen an der Stelle errichtet, 
wo sich heute das Bahnbetriebswagenwerk befindet. 
Die .. Magdeburg-Leipziger Eisenbahn" besaß auf dem 
neuen Bahnhof hingegen keme Lokomotiv- und Wa­
genschuppen. 
Das Gebaude der heutigen Guterabfertigung wurde bei 
der Neuanlage des Centratbahnhofes von der "Magde­
burg-Halberstädter" und von der "Magdeburg-Leipziger 
Eisenbahn" gemeinsam erbaut und genutzt. Das heute 
von verschiedenen Reichsbahn-Dienststellen belegte 
langgest reckte Gebäude auf der Westseite des Bahn­
hofes diente der ,.Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisen­
bahn" als Güterschuppen. Es ist abschließend noch zu 
erwahnen. daß die .. Magdeburg-Halberstäd ter Eisen­
bahn" 1872 Verwaltung und Betrieb der "Magdeburg­
Ldpz.g~r Eisenbahn" ubernahm. Im Jahre 1876 ging 
dtese Bahn dann ganz in den Besitz der .. Magdeburg­
Halberstädter Eisenbahn" über. 
Vom Jahre 1880 an war der damalige preußische Staat 
der Etgentumer der .. Magdeburg-Halberstädter" und der 
.. Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn'·. und es kam 
zur Gründung der .. Königlichen Etsenbahn-Direction 
Magdeburg". 

Bauanleitung für den Bahnhof "Voigtsgrün" 
in der Nenngröße HO, Teil 2 

1.3. Unterkunft,sraum 
Das Gebäude ist als Ziegelrohbau ausgeführt, ebenso die 
Schornsteine (mit Putzaufsatz). Die Nachbildung erfolgt 
zweckmäßigerweise mit handelsüblichem Ziegelstein­
papier. Die Fenster sind weiß, die Tür hellbraun zu 
streichen. Das Pappdach erhält schwarzen Anstrich, die 
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Dachunterseite ist braun. Der Sockel11>t als Bruchstein­
sockel ausgeführt und wird mit rötlich-braunen Farben 
versehen. 

2.1. Lagergebäude 

Das Gebäude ist ein Ziegelrohbau mit teilweiser Holz­
verkleidung. Diese und dte Tore erhalten einen hell­
braunen, die Fenster einen we•ßen Anstrich. Die Fenster 
im Obergeschoß (innerhalb der Holzverkleidung) sind 
ebenfalls braun zu streichen. Das Dach ist mit Biber­
schwanzziegelneingedeckt. Es empfiehltsich die Verwen­
dung der handelsüblichen Dachplatten aus Polystyrol, 
die bloß noch den ziegelroten Anstrich erhalten. Sehr gut 
eignen sich hietzu die Künstlerölfarben, zumal jeder 
gewünschte Farbton gemischt werden kann. Die farb­
liehe Differenzierung einzelner Ziegel erhöht die vor­
bildgerechte Wirkung. 

2.2. Lagergebäude 

Dte Ausführung ähnelt der des Ge baudes 2. 1., nur besitzt 
es ein mit Dachpappe eingedecktes Dach (schwarzer 
Anstrich). (Forts. folgt) 

Bild 1 Bhck auf das Modell des V~rras:o(lr!oo mit dem Au$itChn1tt der 
Lndf'~traßc und den be1den L..agergebtwtit•n 

Fn111 Verfasser 
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'' am Moldau· 

strand 

Unser Leser J i1 1\Tora,·ec 
aus Prag ist em begeister­
ter TT-Freund. Er besitzt 
eine 1,97 m X 1,15 m große 
Anlage, die in Plattenbau­
weise hergestellt ist. Ihr 
Motiv: Eine eingleisige 
Strecke mit sechsgiEo>i~igem 
Durchgangsbahnho[ und 
\'Om Bahnhof ausgehende 
eingleisige Nebenbahn. 
Diese durchfährt eine dop­
pelte, automatisch gesteu­
erte Kehrschleife und er­
reicht nach einer Au![ahrl 
.,ins Gebirge" (26 °'Ml im 
Bahnhof .. Lomnice" einen 
Höhenunterschied von 
110 mm. 
Etwa 32 m Gleis und 30 
Weichen wurden benötigt. 
Bei den AbstEo-11- und 
Überholungsgleisen hat 
trerr M. die Original-TT­
Weichen als Schaltweichen 
zur Fahrstromversorgung 
hergerichtet. Fast alle Wei­
chen wurden umgebaut 
und haben daher einen 
Unterflurantrieb, außerdem 
wurde eine DKW selb~l 

angefertigt. 
Ein Gleisbildstellpult ist so 
installiert. daß die Druck­
taster gleichzeitig eine op­
tische Weichenstellung mit­
leis kleiner eingebauter 
Glühbirnen hervorrufen. 
24 Lokomotiven, ein LVT 
und 120 Wagen sorgen für 
einen regen Ver'kl:'hr. 

Rlld 3 Die linkt' r•ordPre An· 
Iagenecke wurde für eine 
Klelnl>~kohlung art<gl'nutzt, l>el 
der allerdings die Dresel-Bc­
helf.stankstelle em·a• z11 nahe 
lll'gt. 

IJ d t .\uf dt.:r .\:-.: '"'I f ull r. 
erklimmt ein Rt'i<l':uy, (11'­

''ildct aus L\'T und zu·,• 
lleiu.'agen. dt<' llt'NJ\IrC't'kc. 
Etn St'honi'S l)(>tnllmol h'. 
rla.s Sdgl'wetk mft r.t<>isnn· 
'rl!l uß . 

Bild z Saubl'r t'<'rlegu· 
Cll'tSanlaqCn ;C'a·lmt•n diC's<' 
T T-1/elmanlagc> IIUs. Den 
qutC'll Erndrut'k ('rhol!t'n 
dtc Vntcr{luru·r•t'llrnnn-
t rrcbP, t'orn Iori:~ (H~ 

~c·ll>stgcbaute 1) 1( 11' . 

Polos: 
'\firo~lf:t• <;",,),Ir". rrnq 

t:n 



Im Jahre 1958 

fing es an 

Seil dieser Zei l beschäftigl sich un­
ser Leser Roland Thoss aus Reichen­
bach (Vogtland) mit dem Aufbau 
seiner 2.-1 m ><- 1.4 m großen TT-
1 !eimanlage. Auch er wählte das be­
liebte Anlagenmoli \' " Z\\'eigleisige 
ITauplslrecke mit abzweigender ein­
gleisiger Nebenbahn'·. Der Durch­
gangsbahnhof \·erfügl über sieben 
llaupt- und vier Nebengleise. An 
det· ?.weigleis igcn Hauptbahn liegt 
noch ein verdeckter .. Schattenbahn­
ho[" im Tunnel mit je ei nem Über­
holungsgleis. Dadurch ist ein stän­
diger automatischer Zu~\\'echsel 
möglich, und es entsteht der Ein­
druck. daß jeder Zug ei nen längeren 
\\'eg zurücklegt. 
Die Nebenbahn führt zu einem 
.. Bergbahnho[" kleineren Ausmaßes. 
Sieben Züge können manuell oder 
automatisch gesteuert gefahren wer­
den. 
Für den Sohn baute Herr T . noch 
eine HO-Anlage. die aber nur in den 
Wintermonaten aufgestellt wird. Sie 
i<;t :u m X 1,25 m groß. Au[ dieser 
ist ein gleichzeitiger Drei- Zug-Ver­
kehr möglich. 
Es gibt seht· \'iele Ileimanlagcn-ße­
sitzcr. die noch nicht den Weg zum 
Di\1V gefunden haben. weil sie glau­
ben. daß sie dann unbedingl an 
Pincr AG-Anlage mitbauen müßten. 
Dem ist aber nicht so. auch ein 
lleimanlagen- Modellbauet· kann im 
Kollektiv Gleichgesinnter Erfah­
rungsaustausch pflegen und hinzu­
!t•rncn. Daher (•ntschließen nuch Sie 
sich. der Sie .. nur" eine lleimanlagl' 
lwtreibcn, zum Eintritt in den DM\'' 

l :l l 

Bild l Ocr Teilbahnhof Ist .,voll'', 
wie cler Eisenbahnet in solchem 
Falle sagt. Ein Rat an Anlagen­
fotografen: Es ist besser. nicht 
jedes Gleis mit einem Zug zu be­
set::en. so>tst wirkt es einfach zu 
überladen. 

l !ilcl 2 Deseitelelen ln seir1er Gleis­
anlage ist der Endbaltnltof der 
Nebenbahn. 111 der waldreichen 
Gegend tcircl gewiß viel Holz per 
Bahn nbge[aln·en. wie der kurze 
Giiter;ug anrteutet. 

Bild 3 Die "So/in-Anlage" in HO. 
Auch hier ein Hinweis: Das un­
regelmäßige Mauerwerk-Präge­
papier eignet sicll schlecht filr 
nahnste1ge. Fotos: . Roland Tlloss 



ln Leipzig gesehen und notiert 

Neuheiten der Frühjahrsmesse '73 

Wiederum liegt eine Lelpziger Messe mit ihrem Handel 
und Wandel und mit starkem internationalem Fluidum 
hinter uns. Den erfahrenen Modelleisenbahner, der in 
Lerpzig zur Messezeit eintrifft, zieht es ganz gewiß zuerst 
in das Messehaus "Petershof" in der bekannten Pe­
terstraße, wo die Hersteller der Modellbahnbranche aus­
stellen. 

Für a lle die Leser, welche keine Gelegenheit hatten, die 
Messe zu besuchen, sind wir mit Notizbuch und Bleistift 
durch mehrere Etagen des großen Messehauses von 
Stand zu Stand gegangen, um uns über das Neuhei­
tenangebot zu informieren. Was wir dabei entdeckten, 
sollen Sie nachstehend erfahren. 

Triebfahrzeuge führen nun einmal bei den Modellhahn­
freunden die .,Nummer Eins", gefolgt \'On den übrigen 
Schienenfahrzeugen. Eine Messe ohne sie - eine reine 
"Zubehörs-Messe" also- wirkt stets enttäuschend. Nun, 
von dieser Frühjahrsmesse 1973 ist das nicht zu sagen. 
Der VEB Kombinat PIKO zeigte in seinem N-Sortiment 
eine Neuheit, und zwar ein Modell der modernen CSD­
Eilok der Reihe S 699 mit der Achs folge Co'Co'. Die 
Konstruktion des Triebwerks g leicht de m im Handel 
befindlichen Modell der Ellok Tsch S 4. Das Gehäuse des 
neuen Tr·iebfahrzeugs entspricht in Form und Farbedem 
Vorbild. Wenn in letzter Zeit von PIKO die Freunde der 
Nenngröße HO kein neues Tnebfahrzeug mehr angeboten 
bekamen, so wird sich das in absehbarer Zeit ändern, wie 
wir in El'fahr·ung bringen konnten. Der DMV hat be­
kanntlich konkrete Forderungen in dteser Hinsicht er­
hoben und Vorschläge unterbreitet, die der Hersteller 
akzeptierte. Die Nenngröße HO ist also bei weitem nicht 
"zum Sterben verurteilt", wie manche Leser annehmen. 
Das beweist unter anderem auch die Tatsache, daß der 
VEB Eisenbahnmodellbau Zwickau zu d ieser Messe a ls 
Neuheit die lange im Gespräch befindliche HO-Güterzug­
Dampflokomotive der BR 52'" '" mit Kondens-Tcnder 
2'2'T13,5Kon ausstellte. Das Fahrzeug ha t einen Trieb­
tender, der die a ntriebslose Lokomotive schiebt bzw. 
zieht. Motor und Antrieb ähneln im Prinzip denen der 
BR 110 desselben Herstellers. Für ern Modell der DDR­
Modellbahnindustrie ist die Lösung des Antriebs mit 
einem Triebtender ein neuer Weg. Der \'Or langen Jahren 
vom VEB PIKO produzierte Tnebtender war Ja als 
zusätzlicher Antrieb fü r die BR 50 konstruiert. Das neue 
Modell ist hervorragend ausgeführt. ohne Übertreibung 
kann man es als .,Supermodell" bezeichnen. Es verfügt 
über eine Stirnbeleuchtung und zahlreiche Einzelhe iten, 
wie Armaturen, vor·bi ldgerechte Steuerung usw. Ein 
bemerkenswert schwerer Ballast wird eine gute Zugkraft 
des Modells herbeiführen. Im letzten Quartal d. J . soll das 
neue Triebfahrzeug-Modell im Handel sein. So gut und 
schön einerseits diese HO-BR 52 3uch ist, es ist doch 
andererseits recht schade, daß der Hersteller nicht die 
Origrnalausführung dieser bekannten, noch im Dienst 
befindlichen Baureihe der DR als Vorbild wählte. Die 
Kondens-Lokomotive gab es nur in relativ geringer 
Stückzahl für lange, wasserarme Strecken. Es kommt 
hinzu, daß der Kondenstender überlang ist , was jedoch 
vorbildgerecht ist, dem Modelleisenbahner aber· mit sei­
nen immer zu kurzen Gleislängen nicht entgegenkommt. 
Dennoch sind wir sicher, daß diese Neuhei t ein "Schia-

MOOEI..Lt:ISENßAHNER 5173 

ger" werden wrrd. Vielleicht stellt der Betrieb auch 
ernmal die bekanntere BR 52 in Normalausfuhrung her?! 
Neue Wagenmodelle sahen wir berm \'EB Berliner TT­
Bahnen. Emmal kommt der bekannte drerachsrge Reko­
Personenwagen der DR in TT heraus. Die Ausführung 
entsprrcht voll und ganz derjenigen des übrrgen Hobby­
Sortiments dieses Herstellers. Die mittlere Achse ist 
seitenverschiebbar angeordnet, und die Räder dieses 
Radsatzes verfu gen über Spurkränze. wie sonstige Räder 
auch. Ma n ka nn o hne weiteres diese mittlere Achse auch 
entfernen, so daß man dann den zweiachs igen Re­
kowagen der DR erhält. Eine gute Lösung, wobei man 
einheitl iche Züge aus Wagen mit unterschiedlicher 
Achsanordnung bilden kann. E ine wettere Neuheit bei 
diesem Betrieb war der lang ersehnte Doppelstockzug, 
der ebenfalls in guter Aus führung angeboten wird. Zu­
nächst erscheinen zwei Endwagen als Ernheit, dre später 
durch Mittelwagen ergänzt werden sollen. Bei der DR 
werden aber auch in zunehmendem Maße solche Zwei­
wagen-Doppelstock-Einheilen benutzt, um bei Schäden 
nicht gleich den ganzen Zug aussetzen zu müssen. 
Der VEB Modell- und Plastspielwaren-Kombina t An­
naberg-Buchholz brachte mehrere Neuheiten in seinem 
Fahrzeugminia turenprogramm mit nach Leipzig, die 
sämtl ich im Maßstab 1:87 gehalten sind. Ausgestellt 
waren em Fernlastzug vom Typ .,Volvo F 88", Trieb­
wagen und Hänger in Blau und in Orange, sowie ein 
G5-Kranwagen der NVA. Seide Modelle sind an Plastaus­
führung gefert igt, das Führerhaus des .. Volvo" ist nach 
,·orn kippbar, das Vorbild dieses schweren Lkw ist auf 
den Straßen der Republik häufig zu sehen. Nicht gezeigt 
wurden folgende weitere \'ier Neuheiten, dre ebenso wie 
die a nderen Ende des Jahres erscheinen sollen: Ein 
Diesel-Traktor ,. D 4 K", ein Mä hlader ,.EO 62-1", ein 
Schlegelhäcksler ,.RO 69'' und Anhä nger mit Aufba u für 
die Landwirtscha ft. Diese vier Modelle gehören zu de m 
neuen Landmasc hinenprogramm in HO. 
F ür die TT-Modelleisenbahner kommt endlich ein neues 
Straßenfahrzeugmodell heraus, und zwar ein flotter 
"Skoda Coupe II 0 R .. ,·om VEB Modell-Konstrukt Leip­
zig. 
Jetzt verbleiben noch einige wen1ge Neuherten auf dem 
Gebaude-Sektor. Der VEB Kombinat VERO zeigte für N 
den Bausatz ,.Hp Laubenstein" aus Plaste, ferner eben­
falls für N zwei Vorstadthäuser mit Satteldach aus Plaste 
und fur HO eanen kleinen Bausatz "Blumengeschäft". der 
auch aus Plasteteilen besteht. 
Ein sehr schönes Modell fanden wir am Stand des VEB 
Mode llspie lwaren Marienberg mit dem Plastebausatz 
"Maschine nfabrik" in Old-timer-Manier. Dieses Modell 
stellt wirklich eine echte Be reicherung mancher TT- und 
HO-Anlage dar. Aus mehreren Bausätzen lassen sich 
verschieden große Fabrikanlagen aufb3uen, je nachdem 
der Platz des ernzeinen ausreicht. 
Außer den aufgeführten Modellhahn-Herstellern waren 
alle anderen DDR-Betriebe vert reten, auch die BRD­
Firma TRIX führte ihr Minitrix-Sortrment (N) auf einer 
Anlage sowie in Vitrinen vor, und schließlich fanden wir 
noch Erzeugnisse am Stand der SFR Jugoslawien. 
Die Neuheiten s tellen wir im nächsten Heft in einer 
Bildnachlese vor. 

lng.·Ök. He lmut Kohlherger 

l :lfi 



Dr. FRIEDR ICH GERLACH, Leipzig 

Von ganz allein durch doppelte Spitzkehre 

Anget·egt durch die Aufforderung im Heft 12172 (5.377: 
.. Jeder Leser darf uns und für unsere Zeitschrift etwas 
schreiben"), möchte ich uber eme schaltungstechnische 
Besonderheit meiner Eisenbahnanlage berichten. Es h<lll· 
delt sich um automatische Schaltvorgänge beim Durch· 
fahren einer doppelten Spitzkehre. Diese Vorgäng<' losen 
be1m Betrachter immer wieder Verblüffung aus. uncl1ch 
könnte mir denken, daß 1hre Beschreibung eimg,·n :\lo­
dellbahnfreunden als Anregung dient, eine solcht· ••clt-r 
ähnliche Kehranlage mit der entsprechenden aulv· 
matischen Schaltung als besonderes Detail in eine Anlage 
einzubauen. 
Die zu beschreibende Kehranlage befindet sich innerhalb 
einer eingleisigen, .,gebirgig" verlaufenden Strecke A B 
und dient, wie beim Vorbild, dem Höhengewinn auf 
klemem Raum. 
Daß 1ch eme doppelte statt einer emfachen Spitzkehre 
wahlte, liegt einerseits am Gelände (kein .,Seitental" zur 
Anlage einer einfachen Kehre vorhanden), und an­
dererseitS am Wunsch, die Zuge in B so ankommen zu 
sehen. wie sie in A abfahren, und nur das kleine Stück 
zwischen PA und PB als Schtebe- oder Wendezug ver­
kehren zu lassen. Was mich in erster Linie reizte, war, eine 
,.Automatik" zu schaffen, welche die notwendigen 
Schaltvorgänge für die Umpolung der Fahrspannung 
und die Stellung der Weichen W A und WB sicher be­
werkstelligt. 
An dtese automatische Schaltung stellte ich folgende 
Forderungen: 
I. Auslosen des Schaltmechamsmus sowohl durch Solo­
Tnebfahrzeuge (Schienenbus, Triebwagen, einzelne Lok) 
als auch durch Zugemhetten mtt einem Tnebfahrzeug an 
der Spitze 
2. Befahrbarkeil der Kehranlage in beiden Rtchtungen 
(A - B und B-A) in beliebiger Reihenfolge 
3. zweimalige1· Halt des Zuges vor den Prellböcken PA 
und PB 
4. zweimaliges Umpolen der Fah1·spannung jeweils vor 
entsprechender Weiterfahrt aus den Stumpfgleisen her­
aus 

A-------P-B_~~~~~~~~WB::~->-~~~-A--_-_-_-_-,P.-~------ B 
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5. dte dafüt· notwendtge Stellungder betden Weichen und 
Ruckstellung der zuerst befahrenen Weiche in die Aus­
gangsJage 
6. zeitltche \'erzögerung des Wiederanfahrens in den 
Stumpfgleisen. 
Zur Realtsierung des Punktes I kamen Schienenkon­
takte nicht in Frage. wetl em Zug 111 das jeweils zwette 
Stumpfgleis .,rückwä1·ts" emfäht·t. So wählte ich eine 
mechantsche Kontaktbetätigung in den P1·ellböcken. de­
ren Pufferbohlen leicht federnd ausgefüht·t sind {Feder­
weg etwa 1 mm). !Die dur·:h entsprechende Widerstände 
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in t.lt:t' Faht·strom.wführun~ vvt d"'u Pn:lll>öck"'n äuß"'n;t 
langsam .,auffahrenden" Einheiten - Triebfahrzeug 
oder der jeweils letzte Wagen eines wegen der begrenzten 
Nutzlänge der Stumpfgleise ohnehin nicht allzu langen 
Zuges - drücken die Pufferbohle bis zur Kontakt­
schließung nach hinten, wodurch das Triebfahrzeug 
zunachst stehenbleibt und die übrigen Schaltvorgänge 
ablaufen bzw. eingeleitet werden, was im folgenden 
näher beschrieben wird. 
Da mich das zwar behutsame, aber dennoch vorhandene 
Anstoßen an den Prellböcken doch etwas stört , plane ich 
eine - wiederum mechanische Kontaktschließung 
einige Zentimeter vor den Prellböcken, wobei eine un­
auffällig zwischen den Schwellen angeordnete Feder 
entweder von Kupplungsteilen oder vom ersten Rad oder 
\'On der ersten Achse an ein Kontaktplättchen gedrückt 
werden soll. 
Das Kernstück der Automatik 1stem Schtebeschalter, der 
die Punkte 2, 3, 4 und 5 realistert. Er w1rd durch einen 
Tauchspulenmagnet, ähnlich denen der meisten elek­
tromagnetischen Weichen, betätigt. Die größte Schwie­
rigkeit bestand zunächst in Punkt 2, bedeutet er doch, 
daß die zwei Stellungen des Schiebers nicht direkt 
abhängig sein können von den beiden Auslösekontakten 
in den Prellböcken, sondern davon, in welcher Reihen­
folge die beiden Stumpfgleise befahren werden, d. h. in 
welcher Richtung ein Zug die gesamte Kehranlage pas­
siert. Es muß demnach der jeweils zuerst betät igte 
Auslösekontakt, also bei Fahrt A B der im Prellbock PA, 
bet Faht·t B - A der im Prellbock PB befindhche. stets deu 
gletchen Schalworgang bew1rken. Dasselbe gilt natürlich 
fur den an zweiter Stelle betattgten Auslosekontakt, de: 
stets den Schiebeschalter in die Ausgangsposition zu 
ruckstellen muß. 
Um die geforderte Arbettswetse des Automaten zu er­
retchen, wurden die beiden Wicklungen (Anzahl und 
Drahtquerschnitt müssen durch Versuche ermittelt wer­
den) auf der Tauchspule folgendermaßen geschaltet: 
- Eine Wicklung liegt mit einem Ende konstant am 

Pluspol, die andere mit einem Ende konstant am 
Minuspol der auf der gesamten Anlage verwendeten 
Gletchspannung. Diese Polantat darf nicht vertauscht 
werden. 

- Der .. noch fehlende" Gegenpol der Gleichspannung 
hegt an den Festkontakten in den Prellböcken an. und 
zwar der Pluspol bet PA und der Mmuspol be1 PB oder 
umgekehrt, je nachdem, m welcher Richtung die 
K<!hranlagc durchfahr<!n w1rd, d. h. dteser Gegenpol 
wird zusammen mtt der ~~ahrspannung am Pol­
wendeschalter für die Gesamtstrecke A - B abge­
griffen. Auf diese Weise liegt - unabhängig \'On der 
Fahrtrtchtung auf der Strecke A B - am jeweils 
ersten Prellbock- und naturheb auch am zweiten ­
stets d1e gletche Spannung an. 

- Dte beiden AndruckkotHakte der Pufferbohlen sind 
empolig miteinander verbunden und führen zum 
Schtebeschalter, wo ste über etnl' solche Endab- bzw. 
Endumschaltung \\'te m den eleku·omagnetischen 
Weichen für Dauerstromschaltung abwechselnd m1t 
den noch ,.freien" Enden de1· be1den Wicklungen auf 
der Tauchspule ,-erbunden sand. 

Alles weitere istaus der Schaltungerstehtlieh (Bild 2). Die 
bisher beschriebene Schaltung war notwendig. um den 
Schiebeschalter selbst (Tetl I) tn Gang zu setzen. Die 
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eigentlichen Schaltfunktionen zur Realisierung der 
Punkte 3, 4 und 5 sind nun die gleichen, die man auch von 
Hand mit einem zweipoligen Umschalter für die Fahr­
spannung (Teil Il) und einem einpoligen für die Wei­
chenspannung (Teil 111) erreichen könnte. 
Teil II polt den Fahrstrom für das Teilstück PA - PB der 
Strecke A - B um. Anlagenmäßig ist dieses Teilstück bei 
WA und WB zweipolig von der Gesamtstrecke A - B 
getrennt. Außerdem sind die Stumpfgleise mit Ven­
tilzellen (GY 109) ausgestattet, die nur das Hineinfahren 
erlauben, so daß der Zug nach erfolgter Umpolung 
zunächst stehen bleibt. Das zeitlich verzögerte Anfahren 
(Punkt 6) ließe sich nun ohne weiteres durch Verwendung 
von zusätzlichen Kippschaltern (parallel zu den Ven­
tilzellen) erreichen, die dann allerdings manuell betätigt 
werden müßten. Ich habe auch hierfür einen robusten 
.,Teilautomaten" gebaut, der folgendermaßen arbeitet: 
Aus der Schaltskizze geht hervor, daß es sich bei dem 
Zeitautomaten im Prinzip um einen einpoligen Um­
schalter handelt, der von einem Gleichstrommotor be­
tätigt wird, und daß er a n die durch T eil II des Schie­
beschalters umgepolte T eilstrecke PA - PB angebunden 
ist. Damit der Motor auf das Umpolen dieser Teilstrec ke 
reagieren kann, ist er, wie aus Bild 3 ersichtlich, ge­
schaltet. 
Die bauliche Ausführung geht aus Bild 4 hervor. 
Dabei smd die Kontakte a und b, d und e federnd, die 
Kontakte f und g fest in der Isolierplatte befest igt, und 
zwar so, daß d /f und e/g im Normalzustand, d. h. ohne 
Andruck von c, geschlossen sind. Der am Ende des 
Untersetzungsgetriebes befindliche Kontaktarm c macht 
nun bei jedem Arbeitsgang des Zeitautomaten fast eine 
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\'Olle Umdrehung und unterbricht, nachdem er den 
notwendigen Kontakt - beispielsweise bei a zur Über­
brückungder im Stumpfgleis WA - PA befindlichen Ven­
tilzelle - gegeben hat, durch Öffnung von d /f den 
Stromkreis seines Antriebsmoto1·s, wobei die punktierten 
Klötzchen als Distanzisolatoren dienen. 
Nach e rfolgter Umpolung der TeilstreckePA - PB durch 
den Schiebeschalter oder auch durch den Polwende-

+-

Bild 3 ..:-:...:+L---__________ ___, 
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schalterder Gesamtstrecke A- B setzt sich der Motor in 
umgekehrter Richtung in Bewegung, und nach etwa 
15 Sekunden, abhängig vom Untersetzungsgetriebe und 
vom Vorschaltwiderstand, wird durchden Kontaktarm c 
zunächst bei b der Kontakt geschlossen und dann der 
Kontakt e/g geöffnet, so daß der Motor wiederum stehen­
bleibt. 
'feil III stellt die Weichen WA und WB gemeinsam, Im 
Ausgangszustand kann von beiden Endpunkten der 
Strecke (A oder B) aus in die Kehranlage eingefahren 
werden. Beim Auslösen des ersten Prellbockkontakts 
werden beide Weichen umgestellt, so daß von einem 
Stumpfgleis in das andere gefahren werden kann, beim 
Auslösen des zweiten Prellbockkontakts werden sie in die 
Ausgangslage zurückgestellt. 
Zusammenfassend kann ich feststellen, daß mir das 
Austüfteln und Bauen dieser Spitzkehrenautomatik viel 
Freude gemacht hat. 

Anmerkung der Redaktion 

Nach eingehender Erprobung der Schaltungergeben sich 
folgende Hinweise: 

1. Die Kontakte an den Prellböcken wirken unnatürlich 
und können bei einem Hub von I mm auch bei ver­
langsamtem Auffahren leicht zu Entgleisungen füh­
ren. Sehr empfindlich eingestellte Schienenkontakte 
mit Zwischenrelais arbeiten bei Verwendung von 
Metall radsätzen auch bei geschobenen Zügen ein­
wandfrei. 

2. Der "Schiebeschalter" wird am zweckmäßigsten in der 
Form des "Piko-Relais" angefertigt. Er wurde deshalb 
auch in der Schaltung (Bild 2) schon so dargestellt. 

3. Da in der Schaltung (Bild 2) sowohl als Fahrspannung 
als auch für den Relaisantrieb die gleiche ungeregelte 
Spannungsquelle verwendet wird, aber nur für das 
Relais die volle Spannung nötig ist, wird die Ge­
schwindigkeit der Fahrzeuge zu groß und ist nicht 
rege! bar. Baut man an der von uns mit x bezt?ichneten 
Stelle einen Regelwiderstand von ca. 20-25 !J (z. B. 
Heine-Modellbahnregler) ein, so behält das Relais die 
volle Spannung, und die Geschwindigkeit des Zuges ist 
trotzdem auf allen Abschnitten regelbar. 

4. Der Zwangshalt an den Kehrstellen kann selbst­
verständlich auch mit anderen Mitteln erreicht wer­
den, z. B. mit einem Thermorelais. 

o. Prof. sc. techn. HARALD KURZ, Dresden I JEAN RABARY, Paris 

Die französischen BoBo- und BB-EIIok 

Vierachsige Lokomotiven mit zwei Drehgestellen sind 
seit etwa 20 Jahren beliebte Vorbilder für Modelle. Die 
Industrie hat dieser Tatsache Rechnung getragen und 
bringt zahlreiche Varianten unter einen "Hut". Die Ge­
samtzahl in den heute gebräuchlichen Nenngrößen liegt 
etwa über 100, wenn die angebotenen Farb- und System­
varianten berücksichtigt werden. 
Für den Laien, aber auch für den, der sich nicht intensiv 
mit derartigen Lokomotiven beschäftigt, ist die richtige 
Eingruppierung der französischen Lokomotiven beson­
ders schwierig. 

Hierbei muß beachtet werden, daß es Gleichstromloko­
motiven für 1,5 kV, Wechselstromlokomotiven für 
25 kV/50 Hz und eine beträchtliche Anzahl für beide 
Stromsysteme geeignete Zweistromlokomotiven, sog. 
.,Bicourant", gibt. Nur für ein System geeignete Lo­
komotiven werden in bestimmten mit diesem System 
elektrifizierten Bereichen eingesetzt, die "Bicourant" in 
den Berührungszonen. Sie können zu jeder Zeit die 
variablen Beanspruchungen der zwei nationalen Strom­
systeme ausgleichen. Außerdem gibt es 29 Mehrstrom­
lokomotiven für Verbindungen mit den Nachbarstaaten, 

Bild J BB 810018200 (8o8o-EUok) Fabrikat Mark Im. 
C roß" H O 

Bild 2 BB 8100 (BoBo-EIJokl Fabrikat JEP (FJ. Große 0 
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französische Bo-Bo und 88 [/Iok Blolt1 
m • mixtes (gemischter Betrieb) 
Y • vifesse {schnelle /.olromoliven) 

I Boßo-E/lok Stand: Z6.1971 

Skizze lpnsatznetz Geschwindiglreiltr Beschaffungsjahre 
Bezeichnung 'Fobrihot) Leislungen Slückzohl 

1 .~. SE 1051rm/ll 191.9 -1965 
88 8100/82JXJ1) (AISTHON) 27()()kW 771 

= lrunerTYo 

~~~i1ro 
N 

7201rm/ll 1954-7961 
E 

(n.rE) 2470kW 71,8 

~~ E zlf%o11k"th'' 7954-7961 
(ff. T.E.J IZOirm/1131 53 

150Hz 2730kW 

",r;! m !J. ab7965 .... E 7JOkm/h 
(ff.T.E) 3400 /47JOkW 45 

:)BB ~~?W~~ = - 5 in Auftrog gegeben 

5~ so . lJ ~~'P/" 7957-1968 
= 889200/9 41 

SE km/h.Y/ 
71,0 71 (ft.T.E.) 4 1!1(111 

6,~ y ~~~1, N 
760km/h E 7958 -796J 

l'il~-76000 8) (11. T. E.) 4130kW 61 

~)~ y ~& 0 760km/ll ob 19{j(j ___ 

SE Jt.p0/47JpkW 46 
;} 25200 (11. T. E.) ZOOkm/h 5inAuffroggegeben 

7) Eine loh Umbau 7964 ·!-Neue Nr. ZQ006(ex 70()(}1) 
Z)Nr. 73001 bis 1J 015 
J)Nr.73016 bis 13053 
4)Serie 9300 mit EiniJein·Sfromabnsllmer 
5) Nr: 9278,81,82,88 
~Nr.9291,92 
Z Nr: 9249 Tola/schoden 
B}Nr. 760213 Umbau 1967 •I- Heue Hummer 20005 
9)Nr. 25236 

wie sie auch von anderen Bahnverwaltungen eingesetzt 
werden. 
Abweichend von den für das System 15 kV, 16 2/3 Hz 
geeigneten Wechselstromlokomot iven der mitteleumpä­
ischen Bahnverwaltungen werden die französischen 
Wechselstromlokomotiven, ausgenommen einige der er­
sten Bauarten. durch Gleichstrommotoren angetrieben. 
Dies hängt mit den Schwierigkeiten der Kommutierung 
in der Frequenz 50 Hz zusammen. Bei der SN CF istdaher 
der Gleichstrommotor , gegebenenfalls über Gleichrich­
ter gespeist , dominierend. 
Eine weitere französische Besonderheit sind Lokomo.ti­
ven, die je Drehgestell nur einen Motor besitzen. Diese 
Lokom otiven können über mechanische Getriebe um­
geschaltet werden , so daß sie zwei Endgeschwindigkeiten 
und, mit der medrigen ver bunden , eme höhere Zugkraft 
als gleich schnelle Lokomouven ohne Umschaltmöglich­
keit aufweisen. 
Bei der von der Achsanordnung ausgehenden Betrach­
tung müssen wir BB- und BoBo-Lokom ot iven unter­
scheiden, d. h., Lokomotiven, die e men und solche, die 
zwei Mo toren JC Drehgestell besitzen. 
In Verbindung mit der Nummer w1rd in Frankreich ganz 
allgemein nur "BB" geschrieben und vorausgesetzt, daß 
bekannt ist, welche Antriebsa1·t eine bestimmte Lok 
besitzt. .,BB" ohne Merkmal wird für "BoBo"-Lok an­
gewandt, andernfalls spricht man von "BB mit Ein­
motordrehgeste llen". 
Einige Gattunge n besitzen eine elektrische Einrichtung, 
die die Steuerung mehrere r Lokomotiven von einer aus 
ermöglicht. Sie wird a ls "Un ite multiple" (Mehrfach­
steuerung) bezeichnet (Abkürzung UM). 
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Ausgenommen em e kleine Anzahl verschiedener Proto­
typen mit etwa 600 noch im Betrieb stehender aller 
Gleichstomlokomotiven sind die relativ modernen Ellok­
gattungen der SNCF in nachstehender Aufstellung 
(Stand Mitte 1971) enthalten: 

s~·~tem Ac.-h:-ar:ordnung 
CuCn cc :!D:! BoBo Bß 

----
GleH·h:-trom iJOH 6500 911111 8100 8200 (7200) 

92110 931111 85011 
Y4HII9o011 

------
\Vt>{·h~~.~l:-.trum 14111111 cH5um' 120iWI 12100 15000 

14111CI 130011 165011 
166110 

160001 16öCHJ 

.. BH:ourant' 25CI(l 210C~I 25HIO 25200 C2220tlr 

tnauun<i1Cr 
Zwt~:strum 25500 

lnh~•·natlt)n:.th.·• 

Mehr~trum 401011 2020() 
311111111 

ProJekt 
Pr~•Jekt ifro~,.;l.d11 

Dll' L.oknumnll'l WJrd m uUhl·hct W<.-1M- dun:h \'.;Jnauont.•n dt'r En\'.'1 und 
Zchner~td lcn ~t.:lu1dt·l. 1 B ';JOl. i102 U!>\\ 

Französische Bofl.o 1/_nr/_ O.fl.f!la!J. Blottz 

m•mixtes(gemlschter Betrieb) 
V • Vifesse(SChne/le liJifomofiven) 

IIBB-EIIok Stand:l6.1971 

Skizze Einsatznetz 6eschwindigkeite1 Beschaffungsjahre 
Bezeichnung (Fobrihat) Leisfungen Stückzahl 

8. ·~;$1 so 80 oder 750 illrl/h ob 1954 

(ALSTHOtt) 
-U/'1- 67 YrJrh.I.B im Bau 

= Z610/2IJI,(}kW10) (72in Auflroggeg) 

9. 

·~;oo1m 
l30/120 odtr160ittrf. SE 1959 - 1!}61. 

(Cft1.) -(}11- 135 = 2210kW 

70
· 1:!.;m !u1 N !XJoder 150km/h 1958"1963 

~n1 Bo~6~ 
E -un- 294 

(AI.STH0/1) 2580kW 

71. 1~1 0 
80oder1Wirm/h 

1965-1968 
8') N 105 

~Hz 
BBTl()()()/moo (A/.STifO!f) 

Z9t.OkW 
(10inAuffroggegebet, 

fi-, ~ E 80oder151Jkm/h 1970 

- ll '00 
(ALSTHOtt) 294/JkW 73 

~Hzu.16~. z 
7J ~ 0 90oderUO!fm/h ob 79611 ... 
~~-) .~. SE -U/1- 70ll0rh 32 in Bau 
~nf BB zssoo {ALSTH0/'1) 2940kW ~OinAuffroggegellen) 
14. ". 

~~B'B;OOT-ZU 
N TOOoder750km/h 19fl1 

(C.Et1.) 2135hW z 

15. ,G;v-;>, {!.f. T.E) 4650/<W Projekt 
= BB 7200 

~~1 , tdtv ~!}1 E 760/fm/h 
BB15000 {l'f.T.E) 4620kW 

15 in Bau 
~ 

~· ~ ~~V ~t 1 {lf.U) 4620/<W frojekl(froglich) v V 

= BBZ2200 -
10) Z6101<W bei Nr.850Tl!is38 VIf •I/nife 'multiple} 

3380/<Wbei Nr.8539 
2840kWoll Nr.8540 

1411 

., ..... • •• I!I J 

B1ld ; BB 9291 !B••Bn-EIIok J Fabr.kal Mark Im. G•·oß<• HO 
B•ld 8 BB 16000 tBoßo-E:IIokl Fnhrikal Hornby A r ho JF J 
Bild 9 BB 16500 !BB-EIIok ) Fabnkal JEP !F I. Groß<' HO 
Bild 10 B 17000 IBB-EIIok ) Fabr.kar L1ma (/1, Groß<' HO 

Repro:;· 1/erfs:;sel 

Die in d ieser Aufstellung enthaltenen vierachsigen Ellok 
werden nachstehend mi t Skizzen, Einsatznetzen, Fa­
brikat, Geschwindigkeiten. Stand der Beschaffung (Mitte 
1971) dargestellt. Die neuerdings .. Reseaux" (Netze) ge­
nannten großen Bereiche der SNCF entsprechen un­
gefähr den fruheren "Regionen·· (E - Ost, N = Nord. 
0 = West, SO - Sud-West. SE = St•d-Ost). Die frühere 
Region M ~ Mittelmeer wurde an das Netz SE ange­
schlossen. 
Es gibt, ungeachtet de1· Verschiedenheit der elektrischen 
Ausrüstung, fo lgende Formen de r Aufba uten : 

~10DELLEISENBAHNER 5 73 



ALSTHOM - Typ mn Endfuhrcr.wndcn 

~1TE- Typ mit Endfuhrcr.tandcn 
~1TE - Typ m1t :\lntclfuhrcr•tand 

mll mudern.:n Starn:.t'lt~n 
CE;\1 - T)p mll f.ndfuhrcr•t;md~n 

Nr I. 8. 10. 
II. 12. 13 

Nr 4. 5. 6. 7 
:-<r 2. 3 
r\r 15. 16. 17 
;o(r 9. 14 

Im Prinz•p unterscheiden sich die Lokomotiven einer 
solchen Bauform nur geringfugig, z. B. durch die An­
ordnung der Fenster und Luftergitter. Sie besitzen teils 
Pantographen, teils Einbein-Stromabnehmer. 

Dipl.-Ing. MANFRED SACHSE, Bad Liebenstein 

Durch Modelle bekannt geworden sind vor allem die in 
den Zusammenstellungen enthaltenen 

Nr. I l BB 8100 durch J ouef (F ), bzw. die aus dieser Serie 
umgebaute BB 20006 (ex BB 10001) durch Mär­
klin und Trix 

Nr. 2) BB 12000 durch Fletschmann 
Nr. 3) BB 13000 durch Jouef (F) 
Nr. 5) BB 9200, teils in 2 Farbvananten. durch Arnold, 

Jouef (F), Märklm, Lima (1), Piko und Rokal 
Kr. 6) BB 16000 durch Hornby Acho (F) 
Nr. 10) BB 16500 durch Trams JEP (F) 
Nr. II) BB 17000 durch Ltma (1). 

Tunneldurchschlag unter dem Lötschenpaß 

1. Einleitung 

Als sich am 31.1\tarz 1911. \·or nunmeh•· 62 Jahren, gegen 
4 Uhr morgens dw Arbeiter des Nord- und des Süd­
stollens be•m Tunnelkilometer 7.352 durch den eben 
erfolgten Durchschlag hindurch die Handc reichten, war 
ein wtchuger A bschnm des Tunnelbaues durch den 
Lötschbcrg zum Abschluß gebracht worden. 
Bereits 1865 hatte man Steh 1m Kanton Bern mit dem 
Gedanken an den Bau emcs Elsenbahntunnels durch die 
Berncr Alpen bcschafugt und tn der Folgezei t mehrere 
Studien für cm der·artiges Vorhaben ausarbeiten lassen. 
Es \'ergingen jedoch noch 40 Jahre. bevor der Große Rat 
des Kantons dem PrOJekt für eine c lektr·isch betriebene 
Lötschbergbahn zustimmte. Be• der E•·arbeitung der 
Projektunterlagen war man davon ausgegangen, daß 
die geplante Nor·d-Süci-Verbindung die Gotthard-Route 
entlasten und als Zubringcrstrecke zum Simplontunnel 
dienen sollte (Bild 1). Dementsprechend war die 
Lötschbergstreckc von Anfang ::~n als internationale 
Hauptbahn ausgelegt. 
Am 27. Juli 1906 wurdedie Berner Alpenbahngesellschaft 
Bern-Lötschberg-Simplon gegründet. Zwischen ihr und 
dem Generalbauunternehmen ,.Entreprise Generale du 
chemin de fer des Alpes Bernoises Berne-Lötschberg­
Simplon (EGL)" kam es am 15. August 1906 zum Ab­
schluß des Vertrages über den Bau emer 58 km langen, 
normalspurrgen Eisenbahnstrecke \'On Frutigen nach 
Brig. Der Streckenabschnitt Sprcz- Frutigen war bereits 
1901 m Betrieb genommen worden. Die Baukosten für 
den doppelspurrgcn HaupttunneL der als Scheiteltunnel 
konzipiert war, wurden mtt 50 Mro Fr., die für die beiden 
Zufahrtsrampen ab Frutigen bzw. Brig mit 37 Mio Fr. 
veranschlagt. 

2. Das TunnelproJekt 

Das Lötschbcrg-Tunnclprojckt sah eine Unterfahrung 
des Lötschenpasscs entlang einer Geraden vor, die mit 
der Nord -Süd-Richtung emen Winkel von 150.55' bildet. 
Lediglich rund 80 m vor dem Südportal schloß sich 
dieser Geraden eine Rechtskurve mit R = 400 m an. 
deren Notwendigkeit sich aus der anschließenden 
Streckenführung außerhalb des Tunnels ergab. Der 
Tunnel sollte vom Nordpol an auf 6470 m Strecken-
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länge ein Neigungsverhältnis von 7 aufwe1sen. an­
schließend 500 m horizontal verlaufen und nach wei­
teren 6770 m mit 4 /• Gefälle das Südportal erreichen. 
Die proJektierte Tunnellange zwischen den beiden Por­
talen betrug somit rund 13 HO m. 
Der Tunnel\·erlauf unter dem GasterntaL dessen Tal­
sohle von angeschwemmten Lockergesteinsmassen ge­
bildet wird. stellte von Anfang an emen Unsicher· 
heitsfaktor des ProJektes dar. da man srch uber die Dicke 
dies~r Sand- und Kresschrchten ntcht vollstandig im 
klaren war. Die EGL legte ihren Berechnungen ein 
geologisches Gutachten aus dem Jahre 1900 zugrunde. 
Dieses sagte aus, daß ber der Untertunnelung kaum die 
Gefahr bestunde. auf kömige Lockergesteme zu stoßen. 
da die uberdeckende Schicht aus gewachsenem Fels 
wahrscheinlich eine Dicke von mindestens 100 m auf. 
weise. Gleichzeitig wurde jedoch das Auftreten starker 
Wassereinbrüche fur duJ·chaus möglich gehalten. Trotz 
dieser Unsicherheiten hielt es die EGL nicht fur er­
forderlich. sich übe•· die geologischen Verhältnisse im 
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Gasterntal anhand \'On Bodensondierungen ein genau­
eres Bild zu machen. Diese verantwortungslose Hand­
lungswelse soll te sich dann beim Tunnelbau bitter 
rächen. 

3. Die Ba uvorbere itungen 

Für den Baubetneb waren die Errichtung \'On Ver­
sorgungs- und Werkstattanlagen \'Orden Tunnelportalen 
und umfangreiche Installationsarbeiten im Tunnel selbst 
erforderlich. Sowohl in Kandersteg als auch in 
Goppenstem mußten u. a. eine Niederdruck- und eine 
Hochdruck-Kompressoranlage aufgebaut, eine Zentrale 
für die Elektroenergieversorgung mtt Transformatoren 
und Schalteinrichtungen errichtet und eine Tunnelbelüf­
tungsanlage mstalliert werden. 
Die Zufahrtsmöglichkeiten zu den beiden Baustellen 
waren denkbar schlecht. Während auf der Nord­
seite immerhin die Spiez-Frut igen-Bahn bis Frutigen und 
zwischen Frut igen und Kandersteg eine Kantonsstraße 
benutzt werden konnte, führte auf der Südseite nur ein 
etwa drei Meter breiter, steiler Saumpfad von Gampel 
aus in Lötschental. Da zudem der Transport des Bau- und 
Installationsmaterials mit Pferdegespannen zu wenig 
leistungsf.ähig und mit Lastkraftwagen unter den da­
maligen Verhaltnissen zu kostenaufwendig gewesen 
wäre. beschloß d1e EG L. die Bau- und Montageplätze vor 
den beiden Tunnelportalen mit den nächstgelegenen 
Bahnstationen durch je eine sogenannte .Dienstbahn­
strecke zu \'erbmden. D1e Trassierung dieser Strecken 
wurde ~o \'Orgenommen, daß sie auch dem Bau der 
Zufahrtsrampen zum Tunnel dienen konnten.Die Fer­
tigstellung der 14.5 km langen Dienstbahn Frutigen­
Nordportal erfolgte nach fünfmonatiger Bauzeit am 
19. Augu:.t 190i. d1e um H km längere Strecke \'On Brig 
zum Sudportal wurde ein Jahr später dem Betrieb 
übergeben. 
Da em großer Tell der Vorbereitungs- und Installations­
arbeiten bereits \'Or Inbet riebnahme der beiden Dienst­
bahnen abgeschlossen sein mußte. war es während 
der ersten Bauperiode dennoch erforderlich. schwere 
Maschmen- und Anlagenteile mit Hilfe \'Oll Pferde­
gespannen zu den Montageplätzen \·or den Tunnelporta· 
len zu transportieren. Die Pferdezuge mußten teilweise 
14spannig gefahren werden, um d iese schwierige Auf­
gabe auf den kurven- und steigungsreichen, schmalen 
Bergstraßen bewältigen zu können. 

4. Der Tunnelba'u 

Mit den Bauarbelll'n an den Tunnel-Voreinschnitten 
wurde auf der :-Jordse1te am 15. Oktober 1906 mit i5 
Arheitskraften auf der Sudseite am 28. Oktober des 
gleH:hen Jahres mn 54 Arbeitskraften begonnen. Am 
Jahresende war man :.owohl am Nord-, als auch am 
Sudportal bere1ts mehr als 60 m in den Be1·g emge­
drungen. 
Zunachst wurde cm R1d1tstollen auf der projektiel'ten 
Tunnelsohle \'OrgetrJeben. Bei dreischichtigem Betrieb 
betrug der durchschnittliche Arbeitsfortschritt je Tag 
1m R1chtstollen 
auf der :-lord~cltl' 
auf der· Sudseite 
gesamt 

7,26 m. 
5,08 m 

12,34 m 

Die genngere \' onnebslcistung auf der Südseite war eine 
Folge der don herrschenden schlechteren Arbeitsbe­
dmgungen. Auf Grund der größeren Überlagerungshöhe 
traten 1m Sudstollen höhere Gesteinstemperaturen als im 
Nordstollen auf. DasTemperaturmaximum wurde beim 
Tunnel-km 6.0. gerechnet ab Südportal, mit 34,o •c ge­
messen. Darüber hinaus wiesen die auf der Südseite 
anstehenden Gesteine eine bedeutend härtere Konsistenz 
auf. 
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Für die Bewältigung der Transportaufgaben im Tunnel 
standen bis zum Herbst 1908 lediglich Pferdegespanne 
zur Verfügung. Erst dann kam eine größere Anzahl von 
Druckluftlokomotiven der Leistungsgrößen 40, 70 und 
180 PS zum Einsatz. 
Als der Nordstollen am 24. Juli 1908 eine Länge \'On 
2675 km erreicht hatte und somit bis unter das Gasterntal 
\'Orgetneben worden war, kam es gegen halb drei Uhr 
morgens nach einer Sprengung zu einem Einbruch 
grundwasserdurchtränkter Sand- und Kiesmassen. Bin­
nen wen1ger Minuten drangen in den Richtstollen etwa 
6000 m• Kies und Sand ein. Alle 25 italienischen Arbeiter, 
die sich zu diesem Zeitpunkt vor Ort befanden, wurden 
ver·schüttet. Die eingeleiteten Bergungsmaßnahmen 
mußten in den ersten Augusttagen ohne Ergebnis - es 
war lediglich ein Toter geborgen worden- abgebrochen 
werden, da ein Vordringen zur Einbruchstelle unmöglich 
war. Das eingeschwemmte Lockergestein aus dem Cast­
erntal hatte den Richtstollen auf eine Länge von etwa 
1500 m verschüttet, und ständig nachfließender Sand 
gefährdete die Bergungstrupps. Beim Tunnel-km 1.43 
wurde der Unglücksstollen durch eine 10m dicke Mau Pr 

verschlossen. 
Die Berner Alpenbahngesellschaft (BLS) beauftragte 
eine siebenköpfige Kommission mit der Aufklärung der 
Urs.tchen dieser schrecklichen Katastrophe. Es stellte 
sich her·aus, daß die im Gasterntal angeschwemmten 
Tri.Jmmergesteinsschichten entgegen den Annahmen des 
bereits erwähnten Gutachtens aus dem Jahre 1900 bis zu 
einer Hohe von rund 1000 m über NI'\ hinabreichen, 
wahrend das ProJekt den Tunnel\'erlauf in einer Höhe 
\'On etwa 1200 m l.lber N~ \'Orsieht (Bild 2). Somit wäre 
das Unglück nur durch rechtzeitige und gründliche 
Baugrunduntersuchungen un Gasterntalgebiet und eine 
entspt·echende Korrektur des Verlaufs des Tunnels \·er­
meldbar gewesen. Das Profitstreben des Bauunterneh­
mens. das den zusätzlichen Kostenaufwand für derartige 
Untersuchungen scheute, und die sträfliche Sorglosigkeit 
der \'erantwol'tlichen fngenieure, die die alarmierende 
Tatsache, daß bereits mehrere Wochen \'Or dem Eintritt 
der Katastrophe trubes Wasser unter Druck und wech­
selnden Temperaturen \'Or Ort zutage trat. einfach igno­
l'icrten, hatten 25 Arbeitern das Leben gekostet. 
Nach längeren Verhandlungen beschloß man, die Ge­
fährdungszone des \'Ordcren Gasterntales in öst licher 
Richtung unter Einlegung \'On zwei Linkskun·en und 
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einer Rechtskurve zu umfahren (Bild 3). Dieser kor­
rigierte Tunnelverlauf, durch den die Tunnellänge gegen­
über dem ursprünglichen Projekt um etwa 800 m an­
wuchs, stellte an die Vermessung hohe Anforderungen. 
Es wurde zudem die Bedingung gestellt, daß der Rich­
tungs-Durchschlagsfehler, also der horizontale Versatz 
der beiden Richtstollen am Punkt ihres Zusammen­
treffens im Berg. dem Durchschlag, kleiner als ein m sein 
solle. Mit welcher Genauigkeit der mit dieser Aufgabe 
betraute damalige Ingenieur der Eidgenössischen Lan­
destopografie und spätere Professor an der ETH, F. Bäs­
chlin, und seine Mitarbeiter diese Vermessungsarbeiten 
durchführten, mag aus den am 31. März 1911 ermittelten 
Durchschlagsfehlern ersichtlich sein. Es wurden 257 mm 
in der Richtung, 102 mm in der Höhe und 410 mm in der 
Länge gemessen• Am 15. Febru.ar 1909, nach nahezu 
siebenmonatiger Unterbrechung, nahm man die Vor­
triebsarbeiten wieder auf. 

Mit dem Vollausbruch, der Erweiterung des Richtstollens 
auf den vollen Tunnelquerschnitt, war auf der Nordseite 
im Juni und auf der Südseite im September 1907 be­
gonnen worden. Nachdem der Vollausbruch auf einer 
gewissen Streckenlänge erfolgt war, begann man mit der 
Ausmauerung. Sowohl bei Kandersteg, als auch bei 
Goppenstein mußte die Tunnelröhre zum Schutz vor 
Steinschlag- und Lawinengefahren künstlich verlängert 
werden, so daß die im April und Mai 1913 vorgenommene 
Längenmessung schließlich eine tatsächliche Tunnel­
länge von 14 611.80 m zwischen beiden Portalen ergab. 

Der Lötschbergtunnel wurde auf seiner vollen Länge 
ausgemauert. Die Widerlager führte man bis auf Schwel­
lenhöhe in Beton und von hier ab als Bruchsteinmauer­
werk aus. Das Deckengewölbe besteht zum größten Teil 
aus Betonsteinen und ist 40 bis 80 cm dick. Hinter der 
Ausmauerung wurden Kanäle vorgesehen, die dazu die­
nen, das Wasser zu sammeln und durch Schlitze in 
Schwellenhöhe in den Tunnel abzuleiten. Die Menge des 
austretenden Wassers ist von der Witterung und der 
Jahreszeit abhängig·: Sie betrug zum Zeitpunkt des 
Durchschlages mehr als 2001/min am Nordportal und 
etwa 1161/min am Südportal des Tunnels. 
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Der Vollausbruch wurde am 31. März 1912, die Aus­
mauerung, für die rd. 25 900 t Bindemittel verbraucht 
wo1·den waren, am 22. April des gleichen Jahres ab­
geschlossen. Die Verlegung und Elektrifizierung der 
beiden Gleise nahmen noch 13 Monate in Anspruch. Am 
3. Juni 1913 durchfuhr die erste Ellok den Lötschberg­
tunnel. 

5. Schlußbetrachtungen 

Die finanziellen Aufwendungen für den Bau des ins­
gesamt 14 612 m langen Lötschbergtunnels beliefen sich 
auf 52 189 136 Fr. In dieser Summe sind die Kosten fürdie 
Elektrifizierung der Gleise und die installierten Signal­
und Fernmeldeanlagen nicht mit enthalten. 
Die Verkehrsleistungen der Lötschbergbahn haben nach 
dem Ende des zweiten Weltkrieges ständig zugenom­
men[2). Die BLS versuchte den steigenden Anforderun­
gen sowohl durch den weiteren Ausbau ihrer Strecke als 
auch durch die Beschaffung leistungsstarker Elloks, wie 
z. B. der Ae 8/8 (Stundenleistung 8800 PS!), gerecht zu 
werden[3], [4). 
Mit der Lötschbergbahn, aus deren Betrieb wertvolle 
Erkenntnisse für die Einführung der elektrischen Zug­
förderung in der Schweiz und im Ausland gewonnen 
werden konnten, steht heute eine leistungsfähige No rd­
Süd-Verbindung durch die Berner Alpen zur Verfügung, 
die aus dem Inlands- und dem internationalen Verkehr 
nicht mehr wegzudenken ist. 
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THOMAS KÜCHLER. Dresden 

Mehr Kraft am Zughaken der BR 120 

Das HO-Modell der sowjetischen Diesellokomotive der 
Baureihe 120 vom VEB Eisenbahnmodellbau Zwickau 
zeugt von der Leistungsfähigkeit unserer sozialistischen 
Modellbahnindustrie. Der konstruktive Aufbau und die 
äußere Gestaltung der Lok sind wirklich bestechend. Das 
Modell kann das Bild einer jeden Anlage beleben. vor 
allem als Lok vor langen Güterzügen. Leider fehlt es aber 
der BR 120 an Zugkraft, so daß sie einen Zug mit vielen 
Wagen nicht schafft. Auf Strecken mit kleinen Kur­
venradien und Steigungen kann man nicht viel mehr als 
zehn bis fünfzehn zweiachsige Wagen an die Lokomotive 
hängen. Das ist vor allem für größere Anlagen zu wenig, 
und so versuchte ich, mittels einiger Änderungen an 
diesem Modell die Zugkraft zu erhöhen. 
Durch die Verringerung der Federkraft, die auf die innen 
laufende, nicht angetriebene Achse eines jeden Dreh­
gestells wirkt, kann man die Zugkraft des Modells etwas 
erhöhen. Die an eine starke Güterzuglokomotive zu 
stellenden Anforderungen werden dabei bei weitem noch 
nicht erreicht. Außerdem wird durch diese Maßnahme 
die sichere Stromabnahme beeinträchtigt. Der Einsatz 
der im Handel erhältlichen Räder mit Haftbelägen bringt 
schon eine wesentlich größere Steigerung der Zugkraft. 
Eine mit vier Haftbelägen ausgestattete Lok ka nn bereits 
die Ansprüche, die an sie auf einer mittleren Anlage 
gestellt werden, befriedigen. Auf einer Großanlage je­
doch reicht die so gewonnene E1'11öhung des Reibungs­
koeffizienten der treibenden Räder noch nicht aus. Au­
ßerdem nutzen sich erfahrungsgemäß die Haftbeläge 
nach längerer Bet riebsdauer ab, so daß sich die Reibung 
zwischen Rad und Schiene verringert, was ein Absinken 
der Zugkraft zur Folge hat. 
Ich versuchte, d ie Lok durch Antrieb der dritten Achse 
eines jeden Drehgestells zugk räftiger zu machen. Durch 
diesen Umbau der Drehgestelle und bei gleichzeitigem 
Einsatz von Haftbelägen kann die Zugkraft etwa ver­
doppelt werden. Damit br·ingt die BR 120 wesentlich 
mehr Kraft am Zughaken auf, als vergleichsweise die 
BR 50 oder auch die BR 118. 
Bei dem Umbau der Drehgestelle wird die Federung der 
innen laufenden Radsätze beibehalten, um gute Lauf­
eigenschaften und sichere Stromabnahme zu erreichen. 
Die Federkraft bringen wie beim Originalmodell die 
Stromabnehmer auf, wobei nicht nur die innen laufende 
Achse, sondern nunmehr der gesamte hintere Dreh­
gestellrahmen gefedert ist. Zu diesem Zweck wird der 
Originaldrehgestell rahmen in zwei Teile zer legt. Der 
kleinere Teil des neuen Drehgestellrahmens trägt d ie 
bisher nicht angetriebene innen laufende Achse und ist 
beweglich am größeren Teil, dem Drehgestellhaupt­
rahmen (T eil 1), befestigt. Die Verbindung zwischen hin­
terem Drehgestellrahmen (Teile 2 bis 5; Bild 8) und Dreh­
gestellhauptrahmen (Bild 3) ist mittels eines Splintes, der 
durch die Bohrungen mit I ,5 mm Durchmesser der 
Teile I und 5 geführt wird, hergestellt. 
Die Antriebskra ft wird nunmehr auch von der großen 
Schneckenwelle (Teil 12) über· ein Gelenk (Teil 14), das 
aus einem Stück Ventilgummi besteht, auf die neu 
eingebaute hintere Schneckenwelle (Teil 13) übertragen. 
Eine Übersichtsskizze ist in Bild I dargestellt, wobei der 
Einfachheit halber· die Drehgestellblenden wie auch in 
Bild 3 nicht mitgezeichnet sind. Bei der Draufsicht des 
Bildes 2 sind die Drehgestellblenden mit großer Strichli­
nie angedeutet. 
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Alle Arbeiten für das geänderte Drehgestell sind relativ 
einfach auszuführen. Es werden etwas Blech von 0,5 mm 
und 1,0 mm Dicke und einige Teile aus dem Ersatz­
teilhandel benötigt . Zuerst wird der Hauptrahmen des 
Drehgestells (Teil I) gefertigt. Dazu besorgt man sich 
einen h andelsüblichen Drehgestellrahmen und sägt m it 
einer Laubsäge entlang der kleinen Strichlinie (Bild 2) ein 
Teil aus dem Drehgestellrahmen heraus. Bild 3 zeigt d as 
fertige Teil 1. Nun werden die Teile 2 bis 5 gefertigt. Die 
Teile 2a und 2b sind zueinande r genau spiegelbildlich. Sie 
werden aus dem vorderen Teil eines Drehgestellrahmens 
herausgeschnitten. Es ist darauf zu achten, daß der Steg, 
der in Bild 4 mit einer kleinen Strichlinie dargestellt ist, 
entfernt wird, d amit später eine Mutter (Teil I I) von 
innen her eingeführt werden kann. Diese Arbeit läßt sich 
leicht mit einem scharfen Messer durchführen. Die 
T eile 3 und 4 werden aus 0,5 mm dickem Blech und das 
Teil 5 aus I mm dickem Blech gefertigt (Bilder 5 bis 7). 
Bild 8 zeigt die Zusammensetzung der Teile 2 bis 5. Alle 
Verbindungen können mit Hilfe der Klebetechnik her­
gestellt werden, die in dieser Fachzeitschrift 21 ( 1972) H. 7, 
S. 206- 211, ausführlich beschrieben wurde. Bevor man 
jedoch den Zusammenbau des hinteren Drehgestell­
rahmens vornimmt, werden e rst mit Hilfe des Teiles 5 in 
das Teil I die zwei Bohrungen mit 1,5 mm Durchmesser 
eingebracht. Für diesen Arbeitsgang wird ein entspre­
chend dicker Nagel etwa 5 mm an der Spitze um 90• 
abgewinkelt und erhitzt , um die Löcher einzuschmelzen. 
Dabei kann das Teil 5 sehr gut als Lochschablone dienen. 
Die Bodenplatte für das neue Drehgestell besteht, wie 
auch der Rahmen, aus zwei Teilen (Teile 6 und 7). Die 
Bodenplatte für den Drehgestellhauptrahmen wird aus 
einer· handelsüblichen Bodenplatte hergestellt. S ie wird 
auf die angegebene Länge zugeschnitten, erhält eine 
zusätzliche Bohrung, und einige Stege werden mit einem 
Messer entfernt, so daß s ie die Gestalt wie im Bild 9 
annimmt. Das Teil 7 wi1·d aus einer zweiten handelsübli­
chen Bodenplatte nach den Angaben des Bildes 10 ge­
fertigt. Auf dieses Teil wird dann noch das Teil 8, das aus 
0,5 mm dickem Blech besteht, aufgeklebt(Bild 12). Die im 
Bild 13 dargestellten Teile 10 und II werden aus I mm 
dickem Blech gearbeitet. T eil 11 kann auch aus der 
handelsüblichen Mutter gefeilt werden. Die fertige Mut­
ter (Teil 10) wird so in den DI·ehgestellhauptrahmen 
eingeleimt, daß sie mit der unteren Kante ebenabschließt 
und daß das Gewinde der Mutter genau unter dem in 
Teil 6 zusätzlich eingebrachtem Loch liegt. Die Kraft­
übertragungselemente (Teil 12 bis 14) sind schnell und 
leicht zu fertigen. Die große Schneckenwelle mit Zahnrad 
(Teil 12) wird am einfachsten aus e iner Schneckenwelle 
der BR 118 (HO) vom Eisenbahnmodellbau Zwickau 
hergestellt, indem man das Zahnrad um eine Schnecke 
auf der Welle ver schiebt und verleimt. Diese Welle ist auf 
eine Länge von 41 mm zu kürzen. Es ist darauf zu achten, 
daß die fertige Welle den Angaben nach Bild 15 ent­
sp richt. Die kleine Schneckenwelle (Teil 13) wird aus 
einer Schneckenwelle der BR 120 (HO) gefertigt, und das 
Teil 14 besteht aus Ventilgummischlauch. Die beiden 
Innenlager (Teil 15) entstehen durch Aufbohren han­
delsüblicher Lager. Dabei ist vor dem Bohren die kleine 
Stahlkugel unbedingt aus dem Lager zu entfernen. Das 
Teil16 ist ein unbearbeitetes handelsübliches Lager. 
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Dipl.-Ing. ADOLF-DIETER LENZ, Berlin 

UNSER 
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV 

Elektrische Rangierlokomotive E 458.0 der CSD 

Seit em1ger Zeit haben die CSD diese neue Rangier­
lokomotive in Dienst gestellt. Herste ller sind die Lenin­
werke (SKODA) Pizen. Die Lokomotive ist für das 
3-kV-Gleichstrom-System ausgelegt und für den Einsatz 
auf großen Personenbahnhöfen und für Verschiebe­
dienst auf Güterbahnhöfen vorgesehen. Der Hauptgrund 
für die Einführungemer elektr ischen Rangierlokomotive 
liegt darin, daß die CSD dem Umweltschutz große Be-

. achtung schenken und auf diese Weise zu einer er­
heblichen Verminderung des Lärms auf den Bahnhöfen 
und deren Umgebung sowie auch zur Verbesserung der 
Reinheit der Luft beitragen. 
Die E 458.0, deren Herstellerbezeichnung 33 E I ist, hat 
vier Achsen mit Einzelachsantrieb. Demzufolge lautet die 
Achsanordnung Bo'Bo'. Sie hat eine Dauerleistung ,·on 
800 kW bei einer Geschwindigkeit v = 32,3 km h. Die 
Dauerzugkraft am Radumfang beträgt 8,8 Mp. Die Stun­
denleistung wird mit 960 kW bei einer Geschwindigkeit 
von v = 29,5 km/h angegeben. Die Stundenzugkraft am 
Radumfang bei mittlerer Abnutzung (1015 mm Durch­
messer) beträgt 11,6 Mp. Die Höchstgeschwindigkeit der 
Lokomotive wurde auf 80 km/h festgelegt. Die Geschwin­
digkeit bei der Ablaufbergarbeit kann von 0 ... 5 kmlh 
stufenlos geändert werden. Die Masse der Lokomotive ist 
64 t. Sie kann mit Hilfe von Ballasten auf 72 t erhöh• 
werden. 
Die Rangierlokomotive hat einen Zentralführerstand, 
der sich genau mittig bei der symmetrisch aufgebauten 
Lokomotive befindet. Im Führerstand ist auf jeder Seite 
in Fahrtrichtung rechts ein Steuerpult angeordnet, so daß 
der Lokomotivführer entsprechend der Fahrtrichtung 
der Lokomotive oder aus anderen betrieblichen Gründen 
das Triebfahrzeug \'On der jeweils günst igeren Bedien­
seite aus steuern kann. 
Auf dem Dach des Führerstandes sind ein Einholm-
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Außerdem werden noch der Verbindungssplintzwischen 
den beiden Rahmenteilen des Drehgestells und natürlich 
eine dritte Achse mit Schneckenrad benötigt. 
Nun kann der Zusammenbau des Drehgestells nach 
Bild I erfolgen. Bevor das fertige Drehgestell in den 
Lokrahmen eingesetzt werden kann, müssen an ihm zwei 
kleine Aussparungen angebracht werden. Da die 
Schneckenräder der Teile 13 etwas über die Oberkante 
der Drehgestelle hinausstehen, würden sie sonst am 
Lokboden schleifen. Diese Aussparungen haben keiner­
lei Einfluß auf die Festigkeit des Lokomotivr·ahmens. 
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Stromabnehmer als Hauptstromabnehmer und zwei 
Hilfsstromabnehmer angebracht. Letztere werden für 
die Arbeit am Ablaufberg benötigt. Dabei wird dem 
Triebfahrzeug über eine Hilfs fahrleitung , die zusätzlich 
und nur am Ablaufberg installiert ist, eine in ihrer Größe 
veränderliche Gleichspannung bis maximal 1000 V 
zugeführt, womit die Anker der Fahrmotoren beauf­
schlagt werden, während die Fahrmotorenfelder ,·on 
einem Umformer fremderregt werden. Die Rangier­
lokomotive kann auf diese Weise vom Standort des 
Ablaufbergleiters aus ferngesteuert werden. Die 
Fahrtrichtungsänderung der Lokomotive wird durch 
Änderung der Polarität der Gleichspannung in der Hilfs­
fahrleitung erreicht. Diese Steuerungsart der Lokomo­
tive ist \'ergleichbar mit der Zugve rholung im Tagebau 
und stellt die einzige Möglichkeit dar, eine Gleichstrom­
lokomotive klassischer Bau- und Schaltungsart bei der 
Ablaufbergarbeit mit den niedrigen Abdrückgeschwin­
digkeiten wirtschaftlich einzusetzen. Sie bietet außerdem 
den bereits erwähnten Vorte il der Fernsteucrmöglich­
keit. 
Die Lokomotive E 458.0 hat vier Tatzlager-Fahrmotoren 
des Typs AD 3946 aT. Dieser Motor wurde speziell für 
Rangierlokomotiven entwickelt. Die Drehmomentüber­
tragung vom Motor auf die Achse erfolgt mit einem 
einseitigen, geradverzahnten Stirnradgetnebe, wobei das 

Bild I Ellok E 458.0 d~r CSD 
F oto Werksufnahmt" 
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B•ld 2 .\faßskizze der Lok 

Ritzel auf dem Kegelzapfen der Läuferwelle aufgesetzt 
ist, während das Großrad auf die Treibachse aufgepreßt 
wird. Die Tatzlager sind als Gleitlager ausgebildet. Auf 
der den Tatzlagern entgegengelegenen Seite ist der Motor 
mit einer federnden Aufhängung am Querträger des 
Triebdrehgestellrahmens aufgehängt. Die Fahrmotoren 
sind in der für eine Fahrdrahtspannung von 3 kV übli­
chen Weise als Halbspannung ausgelegt (3000/2 V), d . h. , 
sie sind für eine Ankerspannung von 1500 V berechnet 
und dimensioniert worden, jedoch für 3000 V isoliert. 
Zwei Fahrmotoren eines Triebdrehgestells sind ständig 
in Reihe geschaltet. Die Motoren besitzen je eine Dauer­
leistung von 200 kW bei einer Drehzahl von 590 min ·• und 
entwickeln eine Stundenleistung von 240 kW be i 
540 min . Die Maximaldrehzahl beträgt 1770 m in . D IL' 

Lokomotive besitzt die klassische Gleichstromsteuerung 
mit Anfahrwiderständen, Serien- und Parallelschaltung 
der Motorgruppen und zusätzlich die bereits beschrie­
bene Langsamfahreinrichtung. Die E 458.0 ist mit einer 
Hochspannungsheizeinrichtung ausgerüstet. so daß sie 
zur Winterszeit auch zum Vorheizen von Reisezuggarni­
turen und für den leichten Streckendienst eingesetzt wer­
den kann. Der Führerstand der L ok kann naturlieh eben­
falls elektrisch beheizt werden. Die Lokomotive ist mit 
der Zugsicherungseinrichtung Typ L VZ ausgestattet und 
wird auch mit einer TESLA-UKW-Funksprechanlage 
ausgerüstet. 
Unter den beiden Vorbauten, deren Hauben mit den 
erforderlichen Klappen und Lüftungsgittern (Jalousien) 
,·ersehen sind, befinden sich die Anfahrwiderstände, die 
Einrichtungen für die Druckluftbremsanlage sowie sämt­
liche übrigen elektrischen Geräte und Maschinen, wie 
z. B. Batterie. Ladegerät, Umformer, Fahrmotorlüfter 
usw. Die Anfahrwiderstände der Lokomotive sind vor 
und hinter dem Führerhaus angeordnet und werden 
durch Axiallüfter intensiv gekühlt. Die Kühlung der 
Fahrmotoren erfolgt mit Radiallüftern, ebenfalls für 
jedes Drehgestell getrennt. Bei niedrigen Außentempera­
turen (Winter) kann ein hölbgeschlossener Kühlkreislauf 
mittels Klappen geschaltet werden, indem die aus den 
Fahrmotoren austretende Kühlluft nicht ins Freie, son­
dern in den Maschinenraum unter die Vorbauten geleitet 
wird. Dadurch befindet sie sich wieder im Ansaugraum 
der Radiallüfter und wird unter geringem Zusatz von 
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Außenluft wieder in die Fahrmotoren gedrückt. Das 
Führerhaus und die beiden Vorbauten sind auf einem 
kräftigen Hauptrahmen montiert, d er auch d ie Zug- und 
S toß,·onichtungen aufnimmt und sich auf die beiden 
Drehgestelle abstützt. 
Die Vor bauten sind durch einen seitlichen Umlauf und 
auch über die an den Stirnseiten der Lokomotive be­
findl ichen Übergangsbühnen gut zugänglich. Außerdem 
sind sie so gestaltet, daß der Lokführer eine gute Sicht c~uf 
alle , ·icr Rangierertritte hat. 
Zwischen den Bahnräumern und dem Kopfende d es 
Drehgestells ist an jedem Lokomotiveode ein Haupt­
luftbehälter am Hauptrahmen aufgehängt. 
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Technische Daten 
Spurweae 
Achsanordnung 
La nge uber Puffer 
G roßte Breite 
Großte H Ohe bct gc:,cnk tcm Stro m abnehmer· 
Gesa.mta<·hsstand 
Drehzapfenabstand 
Dt·ehgestellachsstand 
Tr~Jbradd urchnlesser (ne u) 

1'ahrdrahtspannung 

Spannung der H Jifs({thrleltung 
F ahrzeug:begrem:ungshnie 
K lcmstcr befahrbare•· Krummungshalbmc:\scr 
KI(~Jnster befahrbarer· Krümmungshalbmt>sst>r 
bei Geschwmd1gkcncn bJS ma x. 10 km h 
Dauel'leJStung de1· Lok . bezogen auf d1c 
F"ahrmotor wellen, beJ v - 32.3 km h 
Dauer-~ugkra ft am Radum fang bea mittlerer 
Radreifenabnutzung (1015 mm .'') 
S tundenleistung dcl' Lok bei ,. 29.5 km h 
Stundenzug kraft am Rad umfang (1015 mm .:-1 
Geschw1ndigke1t bea Ablaufbergarbeit 
H ochstges<·hw•nd1gk e1t 
Übers~u:ungsverhaltni s 

Cew1cht der ausgerustetcn Lok oh n~ Ball ast 

Gcw1cht der ausgerustetcn Lok mn Ba llast 

RcJbungsgewl<.:htsausnutzung be1 
Q Lu• = 64 t: Jl 0.25: F 16 Mp (1 57.4 kl\'l 
Ql.~,~.t = 72 t: JJ = 0,25; F • 18 :\1p (l i 'i,O kN} 
Gew1cht emes Fa hrrnotor·s 

1~35 mm 
Bo'Bo' 
IH OO mm 
3000 mm 
4650 mm 
9100 m m 
6300 mm 
2800 mm 
1050 n1m 

3000 - ~~~~ \ ' • 

0 . 10{)0 \' • 
CSI\' 280329 
120m 

90 m 

800 kW 

8.8 M p 186.3 kl'/) 
960 k W 
11.6 ~1p 1113.7 k NJ 
0 • 5 km h 
80 km h 
73 : 21 

92 r;. 
91 '1 
2800 kg 
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Das war mir nicht bekannt 

Ein Gespräch mit einem Modelleisenbahner 

Unsere Fachzeitschrift erscheint in einer relativ hohen 
Auflage. Und trotzdem, welchem Leser ist es nicht schon 
passiert - vorausgesetzt er ist kein ständiger Abonnent ­
daß er nicht einmal in diesem oder jenem Monat von 
Kiosk zu Kiosk laufen mußte, um noch ein Heft zu 
bekommen?! So kann man also vorsichtig schätzen, daß 
es in der DDR etwa 40000 bis 50000 Modelleisenbahn­
freunde gibt. Setzt man demgegenüber die gar nicht 
einmal geringe Mitgliederzahl des Deutschen Modell­
eisenbahn-Verbandes der DDR. so kann diese bei weitem 
noch gar nicht befriedigen, obwohl aber der DMV zu den 
stärksten Verbänden innerhalb des MOROP zählt. 
Wir glauben daher, daß die Ursache hierfür vor allem 
dal'in zu suchen ist, daß viele Heimanlagenbesitzer keine 
Neigung zeigen. sich am Gemeinschaftsanlagenbau in 
einer AG zu beteiligen. Deshalb gingen wir von der 
Redaktion aus in ein Berliner Modellb<lhn-Fachgeschäft, 
um mit einigen dieser Modelleisenbahner ins Gespräch zu 
kommen. Unsere Vermutung bestätigte s1ch im all­
gemeinen bei allen diesen Unterhaltungen. So lernten wir 
auch Herrn Ing. Klaus Schneider aus Berlin-Weißensee 
kennen, einen begeisterten Modellbahnfreund, der aber 
noch nicht den Weg zum DMV fand. Die auf unsere 
Fragen von ihm erteilten Antworten dürften fürdie vieler 
anderer Heimanlagenbesitzer repräsentativ sein. 

Red.: ,.Herr S chneider, wir hörten soeben von Ihnen, daß 
Sie sich schon lange in ihrer Freizeit mit der Modellbahn 
befassen und daß Sie sei t 1953 auch s tändiger Leser 
unserer Fachzeitschrift sind. Sie wissen doch bestimmt, 
daß es in unserer Republik den Deutschen Modelleisen ­
bahn-Verband de1· DDR gibt. Gestatten Sie uns bitte die 
Frage: Warum sind S1e noch nicht Mitglied des DMV 
geworden?" 

K. Schneider: ,.Naturlich kenne ich den DMV von vielec 
Ereignissen her, w1e z. B. vom MOROP-Kongreß oder \'On 
zahlreichen Ausstt>llungen, die ich nach Möglichkeit auch 
1mmer besuche. So fand ich die große Ausst-ellung im 
vorigen JahreamBerliner Femsehturm recht gut. Ich bin 
deshalb nicht dem DMV beigetreten. weil ich davor eine 
Sehe~:~ habe, daß ich dann \'erpflichtet wäre, im Rahmen 
einer Arbeitsgememschaft an einer Anlage mitzubauen. 
Das möchte ich auf keinen Fall, weil ich m1ch lieber mit 
memer eigenen Anlage beschäftige:· 

Red.: ,.Nun gut, d1eses Argument akzeptieren wir. Es ist 
aber leider eine weit verbreitete falsche Ansicht, daß ein 
Modellbahnfreund mit dem Eintritt in den Verband auch 
die Pflicht übernimmt, an einer AG-eigenen Anlage 
mitzubauen. Im Rahmen unseres Verbandes gibt es 
vielfältige Arten\'OO AG. So widmen sich nicht alle dem 
Anlagenbau. es gibt AG, die nu1· Verkehrsgeschichte 
betreiben. andere betätigen s1ch als Freunde der Eisen­
bahn. Im § 2 des Statuts des DMV heißt es lediglich, daß 
das Mitglied berechtigt und verpflichtet 1st, regelmäßig 
an der Arbeit der AG \('!!zunehmen. Der§ 6 besagt aber 
ergänzend , daß die AG die Arbeit (AI·beitsweise, d. Red.) 
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beschließt. Es ist also durchaus moglich. daß SICh solche 
Modellbahnfreunde, wie Sie, zusammenfinden, um le­
diglich in selbst zu beschließenden Zeitabständen zusam­
menzukommen und einen Erfahrungsaustausch u . ä . zu 
führen , ansonsten aber ihrem Hobby zu Hause nach­
gehen." 

K. Schneider: .. Das war mir allerdings b1sher mcht 
bekannt. Ich halte diese Arbeitsweise sogar für gut. So 
habe 1ch seit Jahren einen Freund, mll dem ich re­
gelmaßig im kleinen bereits in dieser Weise zusammen­
arbeite. Ich bin durchaus der Meinung, daß ein größeres 
Kollektiv auch einen fruchtbringenderen El·fahrungs­
austausch bieten würde. zumal der eine dieses besser 
beherrscht und der andere jenes." 

Red.: ,.Natürlich haben alle Verbandsmitglieder nicht 
nur die Pflicht. ihren Beltrag pünktlich zu entrichten , 
sondern sie haben auch das Recht, die vom Verband 
gebotenen Vorteile in Anspruch zu nehmen." 

K . Schneider: .,Da würde mich einmal interessieren, 
welcher Art diese Vorteile sind." 

Red.: .,Jede AG kann Exkursionen ausführen, wobei die 
DR größtmögliche Unterstützung gibt. Es können Be­
triebsbesichtigungen von Anlagen und Werken der DR 
organisiert werden. Ferner kann jede AG emen \'erbillig­
ten und bevorzugten Literaturbezug in Anspruch neh­
men, was mitunter bei Büchern, die nur schwer 1m 
Buchhandel erhältlich sind, von Bedeutung ist. Au­
ßerdem kann jede AG Ersatz- und Ve•·schleißteile un­
serer Modellbahn-Industriezum Basteln über den DMV 
beziehen. Schließlich hat jedes Mitglied die Möglichkeit. 
alle Ausstellungen des DMV ohne Bezahlung emes Em­
tritts zu besuchen." 

K. Schneider: .,Das smd Ja ganz wesentliche Vorteile, die 
ich auch nicht kannte. Es müßte dann aber so sein, daß 
man in Großstädten nicht erst weite Fahrten in einen 
entlegenen Stadtbezirk unternehmen muß, um zum 
Treffpunkt der AG zu kommen." 

Red.: ,. Ih1· Wunsch wird gewiß der \'ieler anderer Heim· 
anlagenbesitzer sem, denn viel Zeit hat Ja bekanntlich 
niemand. Es wäre auch durchaus denkbar. daß sich in 
Großstädten in den emzelnen Bezirken SO\'!el gle•ch­
gesmnte Freunde zu emer AG zusammenfmden, daß 
mindestens fünf Mitglieder zur Gründung emer AG 
zusammenkommen. In klemeren Städten und Orten steht 
dieses Problem de1· langen Anfahrt ja nicht." 

K. Schneider: .,Ja, das, was ich jetzt von Ihnen erfahren 
habe, läßt mich doch zu der Überlegung kommen, ob ich 
mcht in den DMV emtrete. Und ich glaube. unter diesen 
Umständen werden es s1ch gewiß noch \'lele andere 
Modelleisenbahner uberlegen. Wo bzw. bei wem könnte 
man s1ch da melden bzw. hinwenden?" 

Red.: .. Am besten an den zuständigen Bezn·ks\'OI'Stand 
am Sitz der Reichsbahndirektionen oder auch an das 
Generalsekretaria t. 
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WISSEN SIE SCHON . . . 
• daß d1t!' Srhwt!'dJscht!'n Sraarsbahnt!'n cSJI d1t!' 

Bahnsrrom•·ersorgung auf st~IIS<.'he Frt!'qul!nzum· 

former umstellen' 

Deshalb wurden \'lt>r Thyrmor-Frt!'quenzumrr<.'h· 

tt!'r bt!'1 der S<.'hWt!'diS<.'hen Industrie bt!'stellr. d1t!' m 
den Jahren 1974 und 1975 ge/ieft!'rl werden sollen 

• d11ß fmmst'he Zuge mll UdSSR-Ulk> fahren 27 .\fit einer Leistung •·on 15 mva werden es dann 
S<>wJellsche Elloks sollen fur Schnell· und •·oraussichrlich d1t!' großren der Welt sem Sie 
Guterzuge emgeserzr werden. Der Prororyp der d1enen zur Umformung •'Oll Drehstrom 6.3 kV. 

Elloks erreichte bei Testfahren auf fmms<·hen 50 Hz in Emphasenwechst>lsrrom 16.5 k V. 

Srreckt!'n 175 km h Dtt!' e/ekrromsrhen Aus· 1623Hz. In zwe1 Unterwerken der SJ werden s1e 
ru>tungen fur d1e Elloks /1eferre das fmn1S<.'he mswllierr werden Thyflsror-Srromrtchtt!'r Zt!'ICh· 

Umernt>hmen Stroembt!'rg nen s1c-h u. a. durc-h gunstigere W~tkungsgradc aus 

Sr-hr und ermogltchen ezn ~chn~llere~ Synt'hroms1eren 

als rollerende Umformer Dadur<·h konnM s1e 
bt!'reus dre1 Sekundt>n narh dem EmsC'halrM mu 

• daß na<'h mehrert!'n II'O<'ht'n Probt!'trl<'bS dt'r 
t!'t:;lt' .Veubau·Zug der IVupperraler Schwebebahn 

Bm 23 No•·t'mbt!'r 1972 s<>men FahrgasrbNriC'b 

oufg~nommen har" 
Fur d1t> t>twa 50000 F'ahrga<te. d1e rnglich durrh 

ll'upperta/ .. schweben". brmgen d1ese neuen Zuge 
W!rsrhu~d~ne \~orte1le: Es handelt ~1ch um 
Oclenktnebwagen. d1e e1ne gure Aufteilung der 

RN~enden Jm Wageninnerngt.>.'\tatten JleJ7ungund 
Bl"leuC'htung M lsprechen m 1hrer Qu1111thr dem 

Nn·eau modernster l':ah\·erkPhrsmJtteJ D1~ Wagen 
konnen 1m Emmann.ßetneb gefahren werden. 
u.-pchalb "I~ t'Jgens mll automatisch ru offnt!ndt!n 
und zu schlu~ßenden Tur~n ausgerusrer wurden 
Df"n großren Bellrag für emt>n modernen Fahr­
komfort leJstet abt!'r d1e •·ollclekuomsche Sreu<'­
runs der Fahrmotoren durch ThyriStOr• 
Gleichstromsteller Beschleumgung und l't>r· 
70IJPrung erfolgen stufenlos ~'lw1e \'OII1g tuC"kfrrJ, 

der Lauf JSI gerauscharm Im GeRensatz zu den 
b11<hvr~gen Fahrzeuxen der Schwebebahn m11 

Druckluftbremsen bremsen d1ese Ncubaurcn mit 

1hren thynstorgesteuerren Fahrmornren \'(•t·· 

scllleJßfre1 elektflsch bis zum Sr1llsrnnd. D11be1 

kV'nnen \/euogerungen b1s 1u 1,3 m; errl'JC'hl 
wf•rden Be1 emer HochstgesC"hwmdJgkell wm 

60 km h erg1b1 s1ch auf der 13.3 km /anxen Sm•ckt!' 
mit 18 Stauonen ~me- ReJsegesC"hwmdtgk~ll ,-on 
30 km h Jt!'dt!'r .Veubau-Zug kann 300 Fahrgaste 

.JU fnrhmen r48 SJtzplat7el 

S<·ho. 
Foro: Gt>rhard Scholus. Erlangen 

,·oller Le1stung am Setzsem 

• daß am 20. Dezember 1972 auf der Hallenser 

S-Bahn em fünfte11iger Doppel.~tockzug mll 

Wcndezugsteuerabtcil rn D1enst gestellt wurde? 

Er unterscheidet sich schon außerlieh ,·on den 

anderen Doppelstockzug<•n der DR durch die 
Farbgebung: Der ll'agMkasren erhielt emen 
~\·emroten Anstnch und emen weißen Strtnfen uber 

den Fenstern des Untersuxkt!s, der s1ch uber d1e 
gesamte Zuglange ersrreckr Daduf'(.'h JSI der 

Wagenzug dem Aussehen der emgi"S<'IZien Elloks 
der BR 242 angepaßt B1s zum Emsarz der /ur d1e 
mll 15 kV. 1623Hz belr.ebeMn S·Bahnen der DR 
spez1ell konstruierten Tru:l>tugt dCJ BR 280 aus 

dem Komb1ntll VEB LEW. Henm~dorf. der 
vorauss1chrllch 1m Jahre 1974 begmnen soll. 

werden atlf der S·Bahn m Hnlle noch wt!'llert!' 
Doppe/stockgliederzüge m den rorwe1/Jen Sradr. 
farbcn in Be~rieb gcnmmen 

Gla 

• daß es auch be1 der FranzosiSchen Staatsbahn 
ISNCFJ emM IVendeTugbetneb lfJbt• 

SM 1972 fuhrt d1e SNCF auf d<'m Absrhnm 
Jlfenron - Cannes der Rn·Iera-StN!Cke emen 

.Vah•-erkehr m11 solchen ZugM durch Der 

elekrnfiZierte Abschmrr ISI 55 km lang und wJrd 
m11 dem Stromsyst('m 50 Hz 25 k\' berr.ebt!'n 

Sch1 

PloU1•ch und unerwanet verstarb am 12 Apr1l 

1973 der Vors•tzende unseres Bez~rksvor· 

Standes Magdeburg 

Gen. Reichsbahn-Direktor 
Dipi.-Gw. lng. 
HEINZ MEINEKE, 
\'erd•enter Eo<enl>ahn~r der DDR 

War \erll~ren mu 1hm em~n su.•t~ ems3U+ 
bereuen :\11tarh~ltt-r der SIC'h allezeit (ur 
dte Erfullung der Aufgaben unseres \'er· 

bandes emgeset7l hat Sem Andenken 

werdt•n w1r m Ehren halten 

Prasad•urn 
Deut>ch<·r ~ludclletsenbahn· Verband 

der DDR 

Liebe Leser! 
Su:her werden Su.• ~1m Lesen des Arukels 1m Heft 
4 73 auf S 114 no<.'h anfang/Jeher BegeiSterung 

stutzig geworden sem und be1m Lesen der 
Patentklasse IA-I. APCRIL)-1973 t!lgemerkr haben. 

daß es s1ch um ~men Aprilscherz handelte. Unsere 

.. Giäu b1ger" mogen uns '·erze1hen.' Leider sind wu· 
noch ni{'ht so weJt vornng~srhruten. daß wzr so 
klein und dsbe1 so einfach und bii/Jg dlt!'Se 

.. Sende-Empf~ng.<anlage m11 t!'lekrronischer 
Selbststeuerung (ur Modelleisenbahnen" pro. 

dutu~ren konnen Wenn BUC'h eme Re1he \'On 
Tatsachen zu dte~em Art1kel ,·erwendet wurde . .so 
1St es dtX'h msgesamt htoure nOC'h Zukunftsmusik 

DennCH"h 1st es mcht ausg~chlo!'sen. daß ms· 
besondere bel der K onstruktiOn ,·on auro-­
matJSchen Weltraum.rt.tnltonen E:rfmdungen g~ 

macht und Erzeugn1s~e benottgr werden oder 
schon Anwendung fmden t"J. d1e unsert> ge­
außerten und \'On Ihnen gewunsC'hten Vor­
stellungen redu nahe kommen. Oder •st ,·,el 
leicht der emt." oder andere unter Ihnen. der. 
angeregt \'On unseren Zukunftstraumen. gar ('Jnf# 

dJsbezug/Jche Erfmdung sc·hon gemac·hr hat~ 11'11· 

wurden uns sehr freuen. hH!r an d1eser SteiJe eme 

solche Bauanlt-JrunK zu fmden 
lVJr wunschen Ihnen nel Erfolg /x-1m Knobeln. und 
j!erad~ den Anstoß dazu wollren w1r m1t unserer 

.4.-Z-F-Scha/tung geben 

Carola F'•eb11: 
S1egfn<'<l Wollm, Berlm 

Lokfoto des M onats 

$e1re 151 

Emh~lts-Schuell,-uRiuiHmu,tn·e der BR 01 de-1 DR 
m ur~prunR~IW:~Iuhi"UIIJ.:. Adl ... (oiJZt' :!'CI' Ero;ft':­

Bau)ahr 1925. lw. 1um Jahrt' 193i m 231 Exe-m 
plar~n aus~:e-lu•fl'rt ()•e• BR 01 I!" I fur dte Bt• 

fordf!rung S<'"h"·erer S<~hnt"llzUJtt' 1m 1-'lach- und 
lluGe-lland kon .. rrw<'rl Stt> lcatw mdt-r Waag('rec-h 
lt'n ZIIJ:t' \·on t:OO f mu 100 km h ~fordt-rn. Bf'l 

emer Netgung von Z50t00 werden noch 190-r-Züge 
mu .JO km h J:t'lOJZI!Il G<•kuppelr war d1e 01 2:u· 

uachs1 nur dl'm Tt.'ndt"r 2'2'T32 und spater mu 
dem drr Bounrt 2'2'T34 Be1 der DR ""Urd~ \'Or 

mchrl'ren Jshretl ctnt- i\u?ohl d<"r 8R 01 rekon ­
~trw~rt uud 1n du.• BR 01' um benannt (Siehe­
Heft 8 197:!1 
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nteressantes von den eisenbahnen der welt + 

I 

Für Europlicr ein ungeu:oluuer Anblick. 
Kamele out dem Transport in offenen Cll­
·pncagen. T>ie Ttere wt>rden r·om Sudar1 
•roch Agupr!'n elngefülrrt und 1•1'1 nden '"' 
ll'r auf ihrer Reise im nahnltof .. dfa . 

Foro· Roll ll'!'fQ<'I. 1\'l<•scnhurt, 

Eine Schmolspurtenderlolwmorll'<', autgenonr · 
men im Baltnhot Dubrovnlk. Bemerkenstarr 
tler relativ lange Lokomotlt•kessel und rl<'r 
typische K obel-Rauchtang 

Foto. Roll Welgel, 1\'iesenbu rq 

P.llok der ßR 1' der szo auf tler Transsll>. 
Die Dachstromabnehmer mußt<'n auf wind· 
schni!llg verldeidete Tragbllcke montiert 
werden. da die Maschinen dieser Baureihe ltt 
Fran kreich (daher Bezeichnung 1') gebaut 
u:urden und das L lchtraumprO/tl tn der .'io 
tojetunlon wesentlich größer isr 

Fnto•: JUrgen A lherrtu • .'ichmlerleb!'rQ 

IJt.ll ~IODI-.l.l.t.l~l.t':IJ.\11:-.t;R;, I>.J 



STRECKEN­
BEGEHUNG 

Aufforderungssignale zum Pfeifen (Pf) 

Heute bemerken wir an der Strecke 
eine rechteckige, auf der Schmalseite 
stehende weiße Tafel mitdem schwar­
zen Buchstaben P. Es handelt sich um 
ein ortsfestes Signal, das in der Regel 
rechts vom Gleis steht und bei 
Dunkelheit nicht beleuchtet wird. 
Wir erfahren, daß es das Signal "Pf I 
- Pfeiftafel vor Gefahrenstelle" mit 
der Bedeutung "Achtungssignal 
(Zp I) geben!" ist. Bei Erkennen dieses 
Signals muß der Triebfahrzeugführer 
einen mäßig langen Ton mit der 
Fahrzeugpfeife geben. Dieses Signal 
wird 200 m vor der betreffenden 
Gefahrenstelle bzw. unmrttelbar vor 
einer Tunneleinfahrt aufgestellt. In 
keinem Falle dient dreses Pf-1-Signal 
aber zur Aufstellung vor Weg­
übergängen. 
Unser fachkundrger Begleiter erzählt 
uns nun, daß vor Wegübergängen 
vielmehr das Signal .. Pf 2 - Pfeif­
tafel vor Wegubergang·• - mit der 
Bedeutung ,.Zweimal pfeifen!" auf­
gestellt wird. Dieses Signal besteht 
aus zwei solcher P-Tafeln senkrecht 
übereinander an einem Mast. In der· 
Regel steht die Pf-2-Tafel fünfmal 
soviel Meter· vor einem ungesicherten 
Wegübergang, wie die Streckenge­
schwindigkeit in km/h beträgt, minde­
stens jedoch I 00 m. 
Wenn für das Befahren eines un­
gesicherten Wegüberganges aber eine 
ständige Geschwindigkeitsbeschr·än­
kung durch Signal ,.Lf 4" - Ge­
schwindigkeitstafel mit aufgeschrie­
bener Hochstgeschwindigkeit (siehe 
Bild 2) angezeigt wird, dann sind die 
beiden uberernander angeordneten 
Tafeln mrt dem P am Mast des 
Lf-Signals anzubrmgen. Der Trieb­
fahrzeugfiihrer muß beim Vorbei­
fahren an emem Pf-2-Srgnal drei 
Sekunden lang und kurz vor dem 
Wegübergang nochmals mit der Fahr­
zeugpfeife einen Pfeifton abgeben. 
Nur ber einwandfreier Sicht und 
sicherem Erkennen, daß sich kein 
Fahrzeug oder· Pcr·son dem Übergang 
nähem. darf das zweite Pfeifen 
unterblerben. 
In den Fällen. in denen mehrere 
Wegübergänge so dicht aufeinan­
derfolgen, daß die zugehörige Pf-2-Ta­
fel des zweiten Überganges bereits vor 
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dem ersten stehen müßte, stellt man 
regulär nur eine solche Signaltafel vor 
dem ersten Übergang auf, an der aber 
die Anzahl der folgenden Weg­
übergänge durch eine schwarze arabi­
sche Zahl auf weißer Tafel unter den 
beiden P zum Ausdruck gebracht 
wird (Bild 3). Es gibt aber auch noch 
die Möglichkeit, daß ein Zug zwischen 
einer Pf-2-Tafel und dem Weg­
übergang planmäßig halten muß. 
Dann stellt man hinter dem Halteplatz 
eine zweite Pf-2-Tafel auf und bringt 
an der ersten ein sogenanntes Wie­
derholungszeichen an (siehe Bild 4). 
Wir müssen aber beachten, daß dre 
Pf-2-Tafel mit der zusätzlichen An­
schrift, wieviel Übergänge folgen, erst 
mit dem jetzt gültigen Signalbuch der 
DR vom I. Oktober 1971 eingeführt 
wurde. Desgleichen entfielen vom 
selben Zeitpunkt an die früheren 
Signale "Durchläutebeginntafel" 
(Zwei senkrecht übereinander ste­
hende weiße Tafeln mit schwarzem L 
und links neben der oberen eine weiße 
Tafel mit schwarzem P) und .,Durch­
läuteendtafel'' (Zwei nebeneinander­
stehende weiße Tafeln mit schwarzem 
E). 
Modellgestaltung Die Anfertigung 
dieser Signaltafeln, sofern man nicht 
auf handelsübliche zurückgreifen 
will, ist denkbar einfach und auf 
vielfältige Art möglich. Wir überlegen 
zuerst, ob wir nach dem neuen 
Signalbuch signalisieren oder nach 
dem bis 1971 gültigen. Das hängt in 
großem Maße von der von uns 
gewählten Zeit ab und welche Fahr­
zeuge wir einsetzen. 
Dre Buchstaben kann man mit etwas 
Geschick leicht selbst auf weißen 
Karton sauber aufmalen (Tusche. 
Filzstift). Sie können aber auch auf 
dem bekannten fotografischen Weg 
angefertigt oder mit Abreibebuch­
staben entsprechender Größe her­
gestellt werden. 
Bei der Aufstellung müssen wir ganz 
gewiß einen Kompromiß in bezugauf 
die Längenentfernung zwischen Si­
gnalstandort und Gefahrenstelle bzw. 
Wegübergang machen, da uns modell­
mäßige Längen kaum zur Verfügung 
stehen. 

H. K. 

Bild I Pf1'1f1nf~l ••or Gefahrensrelle - Pf 1 
Bild 2 Pfedrafel ••or Wegübergang - Pf 2 
Bild 3 S111nnl Pt 2 be1 >WI'I aufl'inanderfolgendl'n 
Obcrj:;mgt•n 
B1ld 4 Pf 2. Tnfel m11 Wil'dl'rholungSZI'Ichen 

Foros: Kluge (I I 

Becker(ll 
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Aufruf zum XX. Internationalen 

Der XX. Internationale Modellbahnwettbewerb und die Aus­
stellung der Wettbewerbsmodelle finden in diesem Jahr vom 
21.10. bis 15. 11.1973 in Budapest statt. 
Um die freundschaftliche Zusammenarbeit der Modelleisen­
bahner weiter zu vertiefen, rufen die unterzeichneten Veranstal­
ter die Modellbahnbauer aus allen europäischen Ländern auf, 
an diesem XX. Internationalen Modellbahnwettbewerb teilzu. 
nehmen. 

I. Teilnahmeberechtigung 

Teilnahmeberechtigt sind Modelleisenbahner als Einzelpersonen 
sowie Modelleisenbahnklubs, -zirkel und -arbeitsgemeinschaften 
als Kollektive. 
Die Angehörigen der Jury sind von der Beteiligung aus­
geschlossen. 

II. Wettbewerbsgruppen 

Es werden folgende fünf Gruppen von Wettbewerbsmodellen 
gebildet: 
A) Triebfahrzeuge 
A.l. Eigenbau CEs dürfen nur Motoren, Radsätze; Stromabneh­

mer. Zahnräder. Puffer und Kupplungen handelsüblicher 
Art verwendet werden) 

A. 2. Umbauten (Verwendung handelsüblicher Teile unter der 
Bedingung, daß daraus ein anderer Loktyp entsteht) 

A. 3. Frisuren (Modellmäßige Verbesserung eines Industrie-
modells unter Beibehaltung des Loktyps) 

B) Sonstige schienengebundene Fahrzeuge 
B.l. Eigenbau 
B. 2. Umbauten 
B. 3. Frisuren 
Cl Eisenbahn-Hochbauten und eisenbahntypische Kunstbau-

ten und bauliche Anlagen 
DJ Funktionsfähige eisenbahntechnische Betriebsmodelle 
El Vitrinenmodelle 
Den Modellen der Kategorien A und B sind Unterlagen mitzu­
geben. aus denen die Grundmaße der Hauptausführung und des 
Modells (umgerechnet je nach Nenngröße) in Millimeter ein­
wandfrei her\'orgehen. Diese Grundmaße sind: Länge über Puf­
fer. Höhe über SO. Breite und Raddurchmesser. 

111. Bewertung 

al Die Modelle werden in den oben genannten Gruppen in den 
genormten Nenngrößen bewertet. Es erfolgt eine weitere 
Trennung in die zwei Altersgruppen bis und über 16 Jahre. 

Fortsetzung von Seite 148 
Die Achsfederung, also die Primärfederung der Lo­
komotive, wird von wartungsfreien Gummifederplatten 
übernommen. Die Lokkastenfederung, die Sekundärfe­
derung, wurde als Wiegenfederung mit Schraubenfedern 
und hydraulischen Stoßdämpfern ausgeführt. 
Zum Ausgleich der bei elektrischen Lokomotiven mit 
Tatzlagerantrieb auftretenden Achsentlastung der vor­
deren Treibachsen und der zusätzlichen Belastung der 
letzten Achse, ist die E 458.0 mit einer Achslastaus­
gleichseinrichtung ausgerüstet worden. Diese ist dem 
Eisenbahnfreund von der elektrischen Drehgestell­
Lokomotive der Baureihe E 44 der Deutschen Reichs­
bahn her bekannt, bei der sie seit dem ersten Aus­
Jieferungsjahr 1931 eingebaut ist und sich bestens be-

154 
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b) Die Bewertung sämtlicher Modelle erfolgt durch die inter­
nationale Jury nach den gültigen Richtlinien für Wett­
bewerbe des DMV. Die Jury setzt sich aus Delegierten der 
unterzeichneten Organe zusammen. Die Entscheidungen 
der Jury sind endgültig. Der Rechtsweg bleibt ausge­
schlossen. 

IV. Einsendung der Modelle 

Sämtliche Wettbewerbsar beiten müssen spätestens bis zum 
I. Oktober 1973 an folgende Anschrift eingesandt werden: 
Magyar Vasutmodellezök Orszagos Egyesülete 
Budapest XIV, Majus I. ut. 26 
Jedes Modell ist genau mit Namen und Vornamen des Einsenders 
zu kennzeichnen. Außerdem werden noch folgende Angaben ge­
wünscht: Anschrift, Alter und Beruf sowie die Gruppe, in welche 
das Modell eingeteilt werden soll. 
Die Modelle müssen gut verpackt sein. Nach Möglichkeit soll die 
Größe eines gewöhnlichen Postpaketes bzw. einer Expreßgut­
sendung nicht überschritten werden. Das Porto für die Ein­
sendung trägt der Teilnehmer, während das Rückporto durch 
den Veranstalter getragen wird. Alle eingesandten Modelle sind 
gegen Schäden und Verlust versichert. Diese Versicherung tritt 
vom Zeitpunkt der Übernahme bis zur Rückgabe in Kraft. 
Ungarischer Modelleisenbahn-Verband 
Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR 
Zentraler Klub der Modelleisenbahner der CSSR 
Zentraler Klub der Modelleisenbahner der VR Polen 
Redaktion .,Der Modelleisenbahner" 

Richtlinien rür alle Teilnehmer aus der DDR 

Für alle Wettbewerbsteilnehmer aus der DDR (auch Nichtmit­
glieder des DMV) findet in den Bezirken ein Vorausscheid für den 
XX. Internationalen Modellbahnwettbewerb statt. Zum Inter­
nationalen Modellbahnwettbewerb werden nur solche Teil­
nehmer zugelassen, die an dem bezirkliehen Vorausscheid 
teilgenommen haben. 
Die Einsendungen aus dem Bezirk Magdeburg sind bis zum 
25. Mai 1973 an den Bezirks vorstand, 301 Magdeburg, Karl-Marx­
Straße 253. vorzunehmen. 
Termine und Anschriften für Einsendung der Modelle aus den 
anderen Bezirken werden im nächsten Heft ,·eröffentlicht. 

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR 
- Präsidium -

währt hat. Die Wirkung dieser Einrichtung besteht darin, 
daß beim Anfahren die Kolbenkraft eines Druckluft­
zylinders vom Hauptrahmen aus das Kopfende des vor­
anlaufenden Drehgestells beaufschlagt und so die vor­
auslaufende Drehgestellachse zusätzlich belastet. Da­
durch wird der sonst entstehende Zugkraftverlust fast 
vollständig ausgeglichen. Die beiden Ausgleichzylinder 
befinden sich vor der ersten und hinter der vierten Achse; 
in Tätigkeit ist lediglich der erste Zylinder in Fahrtrich­
tung. 

Die elektri.;che Rangierlokomotive E 458.0 ist mit der 
bekannten DAKO-Druckluftbremse ausgestattet, die ent­
sprechend denen der übrigen elektrischen Lokomotiven 
der CSD ausgeführt ist. 
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G. FROMM 

Vom Vorbild 
zur Modellbahn 
- Anlagenplanung und Anlagenbau -

transpress 
VEB Verlag für Verkehrswesen · DDR - 108 Berlin 

Verkaufe 

.Der Modelleisenbahner" 
Jahrg. 1952- 1968 zus. 160.-. 
Gerlach. Dampflokarchiv 10.-. 
Deinert. Elektr. Lokomotiven 
6.-. Slezak, Brei te Spur und 
we1te Strecl<en 8.-

W. Kühnelt. 804ö Dresden. 
Meußhtzer Straße 59 

Biete TI-Anlage 
1. 75 x 0. 75 m. Oberleitung, 
9 W eichen. 5 Loks. 3teil. 
Triebwagen. div. Pers.- u.Güter­
wagen sowie reichl. Zubehör 
fur 350.-. evtl. Einzelverk. 
Suche N-Material. 

Wolter. 153 Teltow, 
G.-Sandtner-Straße Sc 

j 
Stat ion Vandamme 
Inhaber Günter Peter 

Modelleisenbahnen und Zubehör 
Nenngr. HO. TI und N · Technische Spielwaren 

1058 Berlin. Schönhauser Allee 121 
Am U- und S-Bahnhof Schönhauser Allee 
Telefon: 4447 25 

Berliner~ Bahnen 

Das Buch will den Anfängern und den erfahrenen Modell­
eisenbahnern sowohl neues W issen vermitteln als auch 
vorhandenes auffrischen und ergänzen. 
Aus dem Inhalt: Ein Plan auf dem Papier/ Im Mittel­
punkt - der Bahnhof / Gleise und Weichen/Steigungen 
und Gefälle/ Gebäude und bauliche Anlagen/Eine Bleibe 
für unsere Züge/Der Anlagenbau. 

l.Auflage. etwa 100 Seiten. 150 Abbildungen. 
Pappband etwa 4,- M 
Erscheint voraussichtlich im Juni 1973 
Besteii-Nr. 565 520 3 

Bestellungen nimmt der Buchhandel entgegen. 

Suche: HO BR 01. 03. 18. 38. 
39. 41, 56. 62. 65. Drehscheibe. 
Rottenwg. u. 12 mm Schmalsp. 
(Herr) Guterwg. (Kauf oder 
Tausch) . Biete: HO BR 84. 
Schmalsp. SR 99. 1 Paci<wg .. 
2 Perswg grun. 1 roVelfb .• 
2 Rollb. m.Kuppl . (evtl . Verkauf). 
L. Möller. 6501 Gera. 
P•of.-lbrahtm-Straße 3 

Suche zum Aufbau einer 
TI -Anlage zu kaufen: 
Wagen. Loks. Weichen usw. 

Angebote mit Preis an 

TV 5340 DEWAG. 
1054 Berlin 

Tausche in HO Fleischmann 
SR 50 Kab. m. Rauch. BR 70 m. 
Oldtimer-Pers.-Zug u. Liliput 
BR 38. geg. Loks. Wg. u. Zubeh. 
Spur 0 u .1 sowie alte Blech­
autos u. Schi He, bevorzugt 
Märklin u. Bing. Auch Kauf 
z. Sammlerpr. Kaufe alte 
Puppen mit Porz.-Kopf. 
Nr. 761 an OEWAG. 87 Löbau 

Auch 
Kleinanzeigen 
haben in der Fachpresse 
große Wirkung 

MODELLSAHNVERSAND 
F.A. Schreiber 
lnh. Christine llgner 
934 Marienberg 

Unser Versandhandel wird bis 30. September durchgeführt. 
Im IV. Quartal kein Versand I 

Bes1ellen Sie jetrt Ihre Triebfahrzeuge und W egen in dei·t" 
Nenngrößen HO und TT. 

Bestellungen für BR 52 kond. des VEB Eisenbahnmodellbau 
Zwickau werden jetzt schon entgegengenommen. 
Auslieferung sofort nach Erscheinen. 

OMV-Mit glieder fordern unser Spezialangebot an. Bi t1e AGM 
und M itgliedsnummer angeben. 

Bestellungen auf Postkarte in Druckschrift - Postlei tzahl nicht 
vergessen I 

VEB Eisanbahn-Modellbau 
99 Plauen. Krausenstraße 24 - Ruf: 34 25 

Unser Produktionsprogramm: 

Br.ucl<en und Pfeifer. Lampen. Oberleitungen (Maste und Fahr­
drähte). Wasserkran. lat1enschuppen, Zäune und Geländer Be­
ladegut. nur erhältlich in den einschlägigen Fachgeschäften. 

Ferner Draht- und Blechbtege- sowie Stanzarbeiten. 

Uberstromselbstschalter/ Kabelbiume u.dgl. 

Modellbau und Reparaturen 

für Miniaturmodelle des lndustriemaschinen- und -antagenbaues. 
des Eisenbahn-. Schiffs- und Flugzeugwesens sowie für Museen 
als Ansichts- und Funktionsmodelle zu Ausstellungs-. Projektie­
rungs-. Entwicklungs-. Konstruktions-. Studien- und Lehrzwecken 

I ... ~ t 



Unter schwersten Anforderungen 

stark und zuverlässig : 

die Tsch 54! 

Immer auf der richtigen Spur sind PIKO's Konstrukteure, wenn es gilt, 
für die Modellbahngröße N ein interessantes Vorbild zu finden. Ein 
neuer Beweis: die sowjetische Elektrolok Tsch S 4, für den Güter- l,lnd 
Schnellzugverkehr ein leistungsstarker Typ, der von den SKODA-Werken 
vorwiegend für den Export in die UdSSR gebaut wird. 
Wie nicht anders zu erwarten, ist bei PIKO ein im Detail und in der 
Funktion originalgetreues N-Modell entstanden. Die Stromversorgung 
des Fahrzeugs ist vom Zweischienenantrieb auf Oberleitungsbetrieb um­
schaltbar. Ein robuster Motor, ein kombiniertes Schrauben-Stirnradge­
triebe, Haftreifen auf zwei Räder und Ballastblöcke aus Blei sorgen 
für Zugkraft, sichere Stromabnahme, funktionssicheren Lauf und gute 
Regelung der Geschwindigkeit. Die Ausleuchtung der drei Stirnlampen 
wechselt automatisch mit der Fahrtrichtung. Länge über Gehäuse: 119 mm. 
Größte Höhe des Scherenpantographen über SO: 41 mm. Kleinster be­
fahrbarer Radius: 193 mm. Prädikat : Spitzenklasse in der Nenngröße N. 
Ein Modell von PIKO. 

Bei PIKO ist man immer auf der richtigen Spur! 
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ßtld 1 \'cJr fa , ·u·(•l Jciirt'll. , ,,mhc·/, ~~~ '"''t·rc•m lle{r r. 1911 
·,•rol]t!1HIIc-1Ht'n w•r nu/ tlc·1 S«'IIC' /.\ ! c'HJ Foto t~Jtr ct11en 

• Kunosum uuf Sr/uc•nt•ll... \\"Ir fratJIC!II cltiiU:J'' 111 der Bilcl­
uutt·r~Ch nft na<·lt U.'t t•ol,l tlt•r c•r,H· sc••. dc•r uus das f'otu 
Cll"h'~ ~Jn,'clls du c' l'al~r:ctHJ' c'lnsc•ncl~n wird, Heurt• kriu­
nen rctr t'"' (:QtJC''' ll c·rr \\'c·,.nc•r ll"udlrl au~ 1-la'k (Saale) h~ 
tlf'r c•rstc•: Dtc Pnst hat 1hnt tlafr,r tn:Wt'-('11<''1 f'lll k·lt•hu•' 
Htu•J •I' IJ"t'~lt t •r 1 il~ ll•tlls tt<'hl(lr/u, 

f'utn · \\'t•rnc•r Jkudrcf. lla 1lf ('nn't) 

flifd 2 llcrr C.lilllt'r \\'tt'lllt_•lw ~.>aufltt un" :rnH früher drescs 
B Htf cln und \('/lrl('h cla:11. ri.,JJ ,.,. hert•H.~ sf'H .Jahren Phr 
~n'chr'.') IO: urin ... uu auf ''''n<'r A nlu yc• 11(1'1 ,.t•ihl, OlJl',. do~ ,\lo­
tld' C'ttt'p,.;clu nwlll </c'Hr j'UII uns tJ<"-l'JtJh'll \ 'urlJild . Er nahm 
ch1c•n IW-~'-t'-l''"''· ru'\tt'lc• tlnt nut ('Juc•m r oll t•r·A;\IS- Mo•or nu 
uru/ hetaut~lt· -".,, \ll'lnllrlltl .~dt·(' tlc''> \ 'EH Mortellhalln:u­
l·r·'•' (;t,,~·llitllf'. t'n to. r:t,Htc'~' \\'o ' lff'llt' A ltrtlhllrtl 

l1 1lt/ .1 lft'l'r IJt''''"' llrJht'flcJ t~cl uH, "\ l nrJtlt•hru·o huute ol TJ' 
rl H" "- ~ Stdllt't•r·l.: .. TJwlt'". I ," ltJc'll.... ('ti'UIHJ er im r•onge11 
.Ia''' damit <'llli''' 1 Jlrt•;c: lwlttt XIX l n t l'ni<H;nnalC'n 'Hodeil-
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